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20 Jahre Pionierpark
»Ernst Thélmann"
Berlin

.Seht, was aus uns geworden ist!* Motto und Aufforde-
rung zugleich; es kiindet aber auch vom Selbstbewubt-
sein der etwa 250 Pioniereisenbahner des Pionierparks
LErnst Thilmann® der Berliner Wuhlheide. AnlédBlich
des 20. Jahrestages des Bestehens dieser Einrichtung
zogen sie Bilanz, Es war eine positive, denn seit Be-
stehen der Pioniereisenbahn waren iiber 2000 Kinder
und Jugendliche bei der Pioniereisenbahn titig — ja-
wohl titig, denn diese sinnvolle Freizeitbeschiftigung
erfordert ernsthafte disziplinierte und zuverlassige
Arbeit. Fiir alle eine echte Bewihrungsprobe, um
lernend zu arbeiten und arbeitend zu lernen.

Und so ist es ganz gewill kein Zufall, daB etwa die
Hiilfte der 2000 Pioniereisenbahner der Eisenbahn treu
blieben, dafi sie bei der Deutschen Reichsbahn den
Beruf eines Triebfahrzeugfithrer, Lokschlossers, BuV-
Facharbeiters erlernten oder sich spiter im Studium
den Titel eines Ingenieurs oder Diplomingenieurs er-
warben.

Vieles hat sich in den Jahren in der Berliner Wuhl-
heide gewandelt. Neues wurde angeschafft und so
manches verbessert, Das betrifft nicht nur die techni-
schen Anlagen zur Betriebsfiihrung oder das rollende
Material, sondern von gleich groBer Bedeutung ist wohl
die Tatsache, dafl aus dem Kollektiv der Verantwort-
lichen fiir die ordnungsgemiiBe Betriebsabwicklung im
Laufe der Jahre ein erfahrenes Pidagogenkollektiv
wurde, das sein Grundanliegen in der Verwirklichung
der Einheit von staatsbiirgerlicher und fachlicher Bil-
dung sieht.

Gerade dieser EinfluBnahme ist es zu danken, daB

Bild 1 1953 — Die erste Plonierelsenbahn in Berlin, leihweise
aus Dresden

zwischen den Brigaden der Pioniereisenbahn, der
Schule und dem Elternhaus bis hin zu den Patenbri-
gaden in den Dienststellen der Deutschen Reichsbahn,
also den Vertretern der Arbeiterklasse, eine frucht-
bringende Zusammenarbeit herrscht.
Diese vielfiltigen Beziehungen zeitigten gute und
positive Ergebnisse. Man muB gesehen haben, mit
welchem Ernst und Eifer die Brigade um den Ehren-
titel ,Ausgezeichnete Brigade der Pioniereisenbahn®
ringen, man muB gesehen haben, mit welcher Ge-
wissenhaftigkeit und Sorgfalt die Brigaden ihre For-
schungsauftrige erfiillten, um Leben und Tat des Be-
griinders des Sowjetstaates W. I, Lenin nachzuzeichnen.
Als am 20, Mai dieses Jahres die Pioniereisenbahner
ihren inhaltsreichen Rechenschaftsbericht, angefiillt mit
Taten und Ergebnissen gemeinsam mit den anderen
Arbeitsgemeinschaften des Pionierparks dem Sekretir
der Bezirksleitung der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands, Dr. Roland Bauer, ilibergaben, taten sie
das auch im Auftrage derjenigen, die nun schon lange
zum Kreis der Erwachsenen zihlen, deren Lebensweg
in dieser Chronik jedoch stellvertretend fiir alle
Pioniereisenbahner nachgezeichnet war. ,Seht, was aus
uns geworden ist* — dieses Motto ist weder zu an-
spruchsvoll noch zu selbstbewuBt. Es ist erfiillte Ver-
pflichtung gegeniiber der sozialistischen Gesellschaft.
Der Pionierauftrag fiir das Schuljahr 1970/71 ,An der
Seite der Genossen, vollbringt hohe Leistungen zu
Ehren der DDR“ wird Kinder und Jugendliche, Er-
zieher und Vorbilder zu neuen Taten befliigeln.

H. Martin

Titelvignette

Vierachsige dieselelektrische Mehrzwecklokomotive der Reihe 107 (vormals Baureihe V 75) nach dem Vorbild der Boureihe T 435.0 der Tschecho-
slowakischen Stoatshohn (€SD). Die Konstruktion der T 435.0 waor so gut gelungen, doB diese Boureihe heute ouch im Ausland sehr gefragt ist.
Die Sowjetischen Eisenbahnen bestellten eine Serie dieser Lokomotiven, und die Deutsche Reichsbahn stelite diese ebenfalls in Pienst. Selbst-
versténdlich wurden Sonderwiinsche der Besteller, wle zuséitzliche Heizeinrichtung oder eine héhere Geschwindigkeit, von den CKD-Werken
beriicksichtigt, Die Lokomotive ist lir alle Spurweiten von 1435 mm bis 1676 mm herstellbar, Von unseren Modellbahnherstellern wird die Lok in

der MenngréfBe TT (Zeuke & Wegweith KG) produziert.
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Zelchnung: Horst Schleef, Berlin
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Bild 2 1956 — Der Minister fiir Verkehrswesen, Dr. Erwin

Kramer, eriffnet den Betrieh der Pioniereisenbahn in Berlin

Bild 4 Vorbilder der Pionierelsenbahner: Heldin der Sowjet-
union Valentina Tereschkowa-Nikolajewa und Held der Ar-
beit Franz Kiebert

222

Bild 3 1956 — Michae! Huth, heute Diplomingenieur bei der
Deutschen Reichsbahn, erteilt dem ersten Zug den Abjahr-
aujtrag

Bild 5 Brigade 10 — Schrittmacher bei der ersten Verleihung
des Tiiels ,Ausgezeichnete Brigade der Pioniereisenbahn Ber-
Iin®
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[
Bild 6 Modernisierung auch bei der Pioniereisenbahn (Zug
im Vordergrund aus dem Jahre 1936, Zug im Hintergrund aus r
dem Jahre 1970) N

Bild 7 Die Eisenbahner der DR sind den Pioniereisenbahnern
immer Freund und Helfer

wAurgaiwihaele Brig nheremanbahne
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Bild 8 Ausbildungssystem der Pioniereisenbahner

Bild 9 5. Klasse entsprechend 11 Jahre. Grundausbildung: Schrankenwdrter, Strek-
kenldufer, Zugschaffner; hier Thomas Graul

Bild 10 6. Klasse entsprechend 12 Jahre, Ausbildung: Aufsicht und Zugfithrer; hier
Ulrich Weigt

Bild 11 7. Klasse entsprechend 13 Jahre. Ausbildung: Fahrkartenverkdufer; hier

Peter Gitfze

Bild 12 8. Klasse entsprechend 14 Jahre. Ausbildung: Fahrdienstleifer; hier Gerd

Kockegei
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Bild 13 9. und 10. Klasse entsprechend
15 und 16 Jahre. Ausbildung: Brigade-
leiter, Dienststellenleiter; hier Margit
Werner,

— | g —

WA GEWORDEN /
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. &

Bild 14 11. und 12. Klasse entsprechend
17 und 18 Jahre. Ausbildung: Unterassi-
sent als Dispatcher; hier Ulla Mdckel

Biid 15 Assistent bei der Ausbildung
(iiber 18 Jahre); hier Roland Theif

Bild 16 Vom  Plonlereisenbahner zum
Diplomingenieur: Michael Huth

Bild 17 Vom  Pionlereisenbahner zum
Triebwagenfiihrer bel der Berliner 8-
Bahn: Ingo Mascher

Bild 18 Vom  Ploniereisenbahner zum
Diplom-Architekt: Mathias Frotscher
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CHRISTFRIED MELZER, Crottendorf

Neuartige Gleisverbindung fiir grofiere Anlagen

Bei transportablen Gemeinschaftsanlagen und mehrtei-
ligen Heimanlagen ergeben sich oft Schwierigkeiten beim
Aufbau der Gleisverbindungen an den Plattentrennstel-
len. Die Unterbauten verziehen sich durch Alterung
oder Temperaturschwankungen, und dann passen die
Gleise nicht mehr zusammen, Dadurch gibt es Stille in
der Gleisverbindung. Dieses Ubel wird durch die neu-
artige Gleisverbindung beseitigt, und es kénnen bis zu
15 mm Gleis fehlen, ohne das etwas passiert. Anwend-
bar ist diese Verbindung bei Pilzgleis in den Spurwei-
ten HO und TT.

Das Hauptstiick dieser Verbindung ist ein 60 mm langer
Blechstreifen, in Form einer Leitschiene gefaltet. Wie
aus der Skizze ersichtlich, wird bei Fehlen des Gleises
die Fiihrung des Rades auf dem Spurkranz (daher kein
Einsinken bei der Gleisliicke) und an der Innenseite
die Seitenfilhrung {bernommen. Diese WVerbindung
braucht nicht nur im rechten Winkel zur Anlagenplatte
montiert zu werden, sondern kann bei Versetzen der
Haltekrallen flir die Leitschiene bis etwa 45° verwen-
det werden.

Zur Herstellung dieser Verbindung wird Blech in der
Stiirke von etwa 0,3 mm verwendet, Erprobt wurde es
mit Weillblech, aber Messingblech oder Kupferblech
weich eignen sich ebenfalls. Nach Anreiflen und Aus-
schneiden der Haltekrallen (es werden pro Verbindung
4 Stiick bendtigt) wird liber einen Streifen Blech (1 mm
stark) als Biegelehre an den vorgesehenen, punktiert
gezeichneten Kanten gebogen. Diesen Abstand von 1 mm
brauchen wir, um an den Trennstellen, wo durch Ge-

linde oder sonstige Bauten schlecht heranzukommen
ist, die Leitschiene noch leicht einfddeln zu konnen. In
der Mitte wird dann mit einer Zange das Blech zu-
sammengedriickt, um der Leitschiene einen straffen
Halt zu geben. Aullerdem wird dadurch eine einwand-
freie elektrische Verbindung der Trennstelle hergestellt.
Die beiden seitlichen Haltelaschen werden mit einer
Flachzange im rechten Winkel nach unten gebogen. Die
Haltekrallen sind jetzt einbaufertig, und es werden die
2 Leitschienen pro Verbindung angefertigt. Nach dem
Zuschnitt (siehe Skizze) wird zuerst die mittlere Bie-
gung vorgenommen. Dies geschieht am besten in einem
Parallelschraubstock, womit auch der Streifen gut zu-
sammengedriickt werden kann. Dann wird der gefaltete
Streifen 24 mm tief eingespannt und die 3 mm Seite
abgebogen., Hier leistet ein ldngeres Flacheisen beim
Umlegen gute Dienste. Die zweite Seite wird 1,4 mm
tief eingespannt und mit gleichem Flacheisen und ein
paar leichten Hammerschldgen umgebogen.

Die Ecken werden mit einigen Feilstrichen leicht abge-
rundet, damit das Einstecken erleichtert wird.

Sind die Einzelteile fertig, kann der Einbau beginnen,
Die Haltekrallen werden zwischen die Schwellen ge-
steckt, und die 4-mm-Fahne wird zwischen Pilzgleis
und Schwellenband geschoben, Jetzt werden bei HO-
Schwellenband die beiden seitlichen Streifen nach aufien
gebogen und bei TT-Schwellenband nach innen. Nun
wird die Leitschiene eingeschoben, die Kralle an das
Profil gedriickt und die 4-mm-Fahne 'mit einer kleinen
Zange um den Schienenfull hochgebogen und ange-
driickt. Wenn sich die Leitschiene straff, aber ohne
Werkzeug verschieben oder wieder entfernen 146t, ist
die Verbindung in Ordnung. Als letzte Arbeit werden
mit der Flachzange die beiden Ecken der Leitschiene
etwas nach innen gebogen, um ein leichteres Einlaufen
der Réder zu gewihrleisten, Die erste Schienenbefesti-
gung, vom Anlagenrand aus gesehen, sollte nach etwa
10 bis 12 cm liegen, damit evtl. Hohendifferenzen aus-
geglichen werden konnen.

Nachzutragen wire noch. dafl sich diese Verbindung
auch bei Trennstellen im Bogen mit grofieren Radien
eignet, wenn die Leitschiene etwas gebogen wird.
Wenn nach Ausriistung der Anlage mit diesen Verbin-
dungen der Fahrbetrieb einwandfrei 1dauft, bei Auf- und
Abbauen die Verbindung schnell hergestellt oder ge-
trennt werden kann, so diirfte die Entwicklung des Ver-
fassers ihren Zweck erfiillt haben.
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Wenn Sie etwas suchen,
das klein bleibt und trotzdem wachst...

Hier haben Sie etwas: die N-Spur von PIKO, die funktionstiichtige Kleinstmodellbahn mit der groBen Zukunft.
Die Spurbreite bleibt klein: nur 9 mm. Der MaBstab bleibt klein: nur 1:160. Der Platzbedarf bleibt klein: die
PIKO-Minibahn paBt auf jeden Tisch, in jedes kleine Zimmer. Nur das Sortiment wéchst. Neue Loks kommen
hinzu, neue zwei- und vierachsige Wagen kommen hinzu, neue Geschenk- und Ergénzungspackungen machen
den Kauf, das Schenken und den Aufbau einer kleinen Anlage leicht und unkompliziert. Das N-Spur-Sortiment
von PIKO ist im mehrfachen Sinne des Wortes ausbaufdhig: der Fahrzeugpark wird stindig groBer, der kleine
MaBstab gestattet groBziigigeren Bahnbetrieb auf kleinster Fléiche. Und mit dem Ausbau des Sortiments wiichst
der Kreis der N-Spur-Modellbahner, vom Kleinsten bis zum GradBten ...

. » - mit PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur!

1:160 Smm
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In drei Minuten
betriebsbereit

Unser Leser Horst Kastner ous Freital
hat seine im Heft 2 66 vorgestellte
Heimanlage in der NenngroBe HO
jetzt grundlegend umgebaut. Aus der
ortsgebundenen 2,6 m < 1.4m gro-
Ben Anloge wurde dadurch eine
ortsverénderliche von nunmehr 4,0 m
1.6 m GroBe, Sie ist in einem Zim-
mer von 4,1 m < 3,4 m untergebracht.
Da ein Klappschrank nicht in Frage
kam, wurde die Raumhghe von 2,8 m
ausgenutzt. An den beiden fenster-
und tirlosen Schmalseiten wurden
vier U-formige Schienen von 28m
Lénge montiert. Am Ende der Schie-
nen sind Konsolen angeschweiBt,
welche die Umlenkrollen aufnehmen.
In den U-Schienen laufen die Ge-
gengewichte, je Schiene eines von
54 kp. Diese sind etwas schwerer als
die Anlage insgesamt, so daf} diese
stets oben hdngt. Zum Betrieb [aBt
sie sich ganz leicht herunterzichen
und wird mittels einfacher Riegel
gehalten.
Es wurde Wert auf ecinen abwechs-
lungsreichen Fahrbetrieb gelegt. Vier
Stromkreise sorgen hierfur. Kreise |
und Il bilden die :weigleisige Houpt-
bahn, an der ein Durchgangsbahn-
hof mit sechs Durchfahrgleisen und
vier Abstellgleisen liegt. AuBierdem
verfligt der Kreis | (ber drei und
der Kreis Il Uber funf verdeckte Ab-
stellgleise von je 1,5 m. Der Kreis llI,
eingleisig, ist Giiterverkehrsstrecke
und fihrt durch den Giiterbahnhof.
Der Kreis IV ist die eingleisige Ne-
benbahn. Gegenwartig verkehren 16
Zige oul dieser schonen Heim-
anlage.

Bild 1 Blick Gber den grofien Durd
bahnhol an der Houptsirecke, die wvoll

ngs-

clekirifiziernt ist

Bild 2 Aul der zweigleisigen Huuptstredke

herrscht ein reger Verkehr mit moderner
Traktion. Uber die Bricke erlolgt auf der
oberen eingleisigen Strecke die Einfahrt

tum Giterbahnhof

Bild 3 Eine Bricke in neuzeitlicher Bou-
weise Uberspannt die Nebenbahn mit dem
Haltepunkt .Neuhaus-Steffenau”. Die Bou-
stelle wird gerade durch einen UB 80 vom
letzten Bauschutt gerGumi

Fotos: Horst Kastner, Freital
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Oben links: In den Bf Patershagen”
{ahrt der von einer BR 652 (85.1) be-
forderte Personeniug, wéhrend eine
Vv 60 (106) Rongierorbeiten ousfihrt

Oben rechts: Ein Eilzug mit der 118 131
und vierachsigen Reko-Wagen ouf der
freien Strecke

Mitte links: Der ..Lungenschwalbud’lsr
Zug" in TT, Umbau aus Zeuke-Bi-
wagen. Die v 100 (110) ist ebenfalls
selbst umgebaut worden.

Mitte rechts: Auch eine 50" (50.4) be-
sitzt Herr Schulz. Hier schieppt sie ge-
rade einen schweren 00t-Wogenzug.

Unten links: Zweimal V 180 (118) von
Zeuke und dodh wieder nicht wvon
Zeuke: 18131 mit Plastefihrerstand
und 118315 mit zwei dreiachsigen
Triebgestellen

Unten rechts: In _Petarshagen” herrscht
Hochbetrieb

Fotos: Dieter Schulz Frankfurt (Oder)
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Ing. HORST HALBAUER, Berlin

Bauanleitung von Sonderweichen und Kreuzungen der Nenngrofie N

Jeder Modelleisenbahnliebhaber, der die Absicht hat,
sich eine Modelleisenbahnanlage aufzubauen, muf} sich
vorher iiber den zur Verfiigung stehenden Platz sowie
iiber die vorteilhafteste Spurweite Gedanken machen.
So findet die Spur N immer mehr Liebhaber, da doch
mit dieser kleinen Spurweite auf kleinster Fldache schon
ein relativ guter Fahrbetrieb abgewickelt werden kann.
Soll nun auch noch ein reger Rangierbetrieb auf dieser
Anlage dargestellt werden, so bedingt dies eine griofiere
Bahnhofsanlage. Damit wird aber wieder die Platzirage
akut, denn ein Bahnhof miifite, um einigermafien mo-
dellgerechte Ziige verkehren zu lassen, eine Bahnsteig-
linge von etwa 75 cm haben, Dazu kommen auf beiden
Seiten des Bahnhofs die Gleisentwicklungen.

Es muf} also versucht werden, diese Gleisentwicklungen
bzw. WeichenstraBen maglichst kurz auszufiihren, ohne
dabei die Fahrmoglichkeiten einzuschriinken. Dies ist
maoglich, wenn statt der handelsiiblichen Weichen weit-
gehendst Sonderweichen verwendet werden. Abb. 1 und
Abb, 2 zeigen die Gleisentwicklung einer eingleisigen
Strecke zu einem 5-gleisigen Bahnhof. Man sieht, daf}
in der Liinge wie in der Breite betriichtlich Platz ein-
gespart werden kann. In den Abb, 3 und 4 wurden die
Gleisentwicklungen einer 2-gleisigen Strecke zu einem
6-gleisigen Bahnhof miteinander verglichen. Es ergibt
sich eine Verklirzung der Weichenstrafle von 275 mm,
Dabei wurden auch Doppelkreuzungsweichen gemil
der Bauanleitung im ,Modelleisenbahner* Heft 10/68
verwendet. Abb. 5 zeigt die Gleisentwicklung einer
2-gleisigen Strecke. Auf kleinstem Platz erhilt man bei
Verwendung von Sonderweichen einen 4-gleisigen Per-
sonenbahnhof und ein Durchfahrgleis.

Der Selbstbau dieser Weichen bietet sich an, da der
Weichenradius 425 mm, der kleinste Kurvenradius je-
doch nur 193 mm betrdgt, Diese Weichen kiénnen ganz
langsam wie auch mit grofiter Geschwindigkeit befah-
ren werden.

Sollte bei komplizierten Weichenstrafien eine Differenz
in einer Gleislinge entstehen, so kann diese leicht aus-
geglichen werden, indem bei einem SchienenstoB die
Schienenprofile, die keine Verbindungslasche haben, bis
an die erste Schwelle abgefeilt werden. Dadurch er-
reicht man pro Gleisverbindung eine Verkiirzung von
etwa 3 mm.

Baubeschreibung (allgemein)

Filir den Bau sidmtlicher Weichen gilt, daf immer der
Schwellenkérper eines Gleises als Stammgleis verwen-
det wird und daran der Schwellenkiérper des abzwei-
genden Gleises, bzw, bei Doppelweichen die beiden ab-
zweigenden Schwellenkdrper, angepalit werden.

Es ist angebracht, eine Klebeform fiir die zu bauende
Weiche herzustellen, in welcher die Schwellenteile ein-
gepafit und geklebt werden kinnen.

Zuerst werden die Schienenprofile der zu verwen-
denden Gleise demontiert. Vom Schwellenkérper des
Stammgleises werden nur einige fuBere Schwellenenden
entfernt. Aus den Zeichnungen ist zu ersehen, welcher
Schwellenkorper als Stammegleis verwendet und welche
Schwellenenden desselben entfernt werden, um den ab-
2weigenden Schwellenkérper anpassen zu kénnen.
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Die mit Plastikkleber geklebten Schwellenkorperteile
sollen 24 Stunden in der Klebeform bleiben, erst dann
ist die Klebnaht vollkommen fest. Man hat jetzt einen
vollstiindigen Schwellengrundkorper fir die zu bauende
Weiche oder Kreuzung erhalten.

Es wird nun die Vertiefung fiir die Stellzunge einge-
feilt, Thre Lage ist aus den Zeichnungen zu ersehen.
Diese Stellzunge kann Hartpapier von 0,5 mm Stirke
und einer Breite von 2 bis 3 mm sein. Dementsprechend
tief bzw, breit mull die Vertiefung ausgearbeitet sein.

Dann kénnen schon die dulleren Schienenprofile mon-
tiert werden, welche nicht geiindert werden miissen.
Jetzt werden die einzelnen Schienenstiicke angepalt.
Da die Zeichnungen mafstabgerecht sind, kann man
die Lingen von ihnen abnehmen. Es ist angebracht,
diese Teile so zuzuschneiden, dafl zu ihrer Befestigung
aul dem Schwellengrundkirper die an den Schienen
vorhandenen Zungen benutzt werden konnen. Gegebe-
nenfalls miissen zusétzlich Befestigungsklammern in das
Schienenprofil nach Abb. 19 eingelétet werden. Die Boh-
rungen fiir das Einfuhren dieser Befestigungsklammern
im Schwellengrundkérper werden 1,0 bis 1,1 mm aus-
gefiihrt.

Die Schienenstiicke, welche die Herzstiickspitze bilden,
werden in ihrer gesamten Linge auf dem Schwellen-
grundkorper angepafit, zusammengelttet, und erst dann
wird die Herzstiickspitze abgeséigt. Durch den Sige-
schnitt entsteht der erforderliche Isolierspalt. Bei der
Montage der Herzstiickspitze und der daran anschlie-
Benden Schienenenden werden Isolierstiicke aus Hart-
papier 0.8 mm dick, 1.5 mm hoch und 5 mm lang in
das Schienenprofil mit eingelegt, um den kurzen Schie-
nenenden etwas mehr Halt zu geben.

Die Weichenzungen werden nach Abb. 20 gefertigt. Thre
jeweilige Liinge ist den Zeichnungen zu entnehmen. Als
Zungenfihrung wird ein Stiick einer Gleisverbindungs-
lasche verwendet. Pro Weiche bleibt mindestens eine
Gleisverbindungslasche {ibrig. Als Mitnehmer wird
Kupferdraht mit 0,4 bis 0,5 mm Durchmesser verwen-
det.

An den Stellen, wo die Weichenzungen zu liegen kom-
men und ihren Stellhub ausfiihren, miissen alle Un-
ebenheiten wie Schienennigel und Schienenfithrungs-
nasen vom Schwellengrundkorper entfernt werden,
Dies geschieht am besten mit einem kleinen scharf an-
geschliffenen Schraubenzieher.

Die Weichenzungen werden so montiert, daB erst ein
Loch 0,5 mm ¢ in die Weichenstellzunge gebohrt wird,
dann die Stellzunge in den vorgesehenen Schlitz ein-
gefiihrt und eine Weichenzunge eingehangen wird. Nun
wird diese Zunge so weit verschoben, bis sie einen Ab-
stand von etwa 1.5 mm zum Durchlauf der Spurkrinze
hat. Erst jetzt wird die Bohrung {fiir die zweite Wei-
chenzunge gefertigt. Nach dem Einhiingen dieser zwei-
ten Zunge mufl jeweils auf einer Seite ein geniigender
Spalt fiir den Durchlauf der Spurkridnze vorhanden
sein, Dieser Spalt soll lieber zu groB als zu klein sein,
da sonst die Spurkrinze an den Zungen auflaufen, Ge-
gebenenfalls kann durch leichtes Verwinden der Wei-
chenzungen etwas nachjustiert werden.

Fiir die Fithrungsschienen werden Schwellen von Glei-
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sen der Spur TT verwendet. Es mufl also auch ein ge-
rades Gleisstiick dieser Spurweite beschafft werden. Da
das Schienenprofil das gleiche ist wie das der Spur N,
kann es fiir den Weichenbau verwendet werden, Die
Fiihrungsschienen sollen einen Abstand von 08 mm
zur Fahrschiene haben.

Um ein Einsinken der Réder zu vermeiden, werden an
den Herzstiicken und an den schienenlosen Uberldufen
Hartpapierplatten von 0,8 mm Stirke eingeklebt. Diese
miissen jeweils angepalit werden. Vor dem Ankleben
dieser Auflaufplatten sind alle Unebenheiten auf dem
Schwellengrundkorper zu entfernen.

Als Kontrolle beim Bau der Weichen bzw. Kreuzungen
verwende man eine einzelne Wagenachse, Es mull ge-
nau gepriift werden, ob nicht ein Rad beim Uberrollen
der Herzstiicke ein gegenpoliges Schienenstiick beriihrt,
da die Metallriider der Lokomotiven sonst einen Kurz-
schluff herbeifiihren. Auch mul} gepriift werden, ob die
Achse nirgends klemmi.

Die Verdrahtung der Weichen und Kreuzungen diirfte
kein Problem sein, Dazu werden die ndétigen Drihte
von unten an die umgebogenen Schienenbefestigungs-
klammern gelbtet.

Im folgenden soll nun auf die einzelnen Weichen- und
Kreuzungstypen nidher eingegangen werden.

1. Innenbogenweiche Abb. 6

Diese Weiche hat den Vorteil, daf} sie in einem Kreis-
bogen von 193 mm Radius eingebaut werden kann. Wie
Abb. 2 zeigt, erhilt man durch Aneinanderreihen die-
ser Weichen einen Kreisbogen, aus welchem die ein-
zelnen Gleise nach aufien abzweigen.

Der Bau dieser Weiche bedeutet keine Schwierigkeit.
Es werden dazu ein gebogenes Ausgleichgleis mit
425 mm Radius und ein gebogenes Gleis mit 193 mm
Radius und 45° benotigt. Letzteres mull auf 30° redu-
ziert werden (zwei Drittel der gesamten Liinge), was
leicht an der Anzahl der Schwellen abgezihlt werden
kann.

Vom demontierten Schwellenkirper des sogenanten
Stammgleises (in Abb. 6 das obere Gleis) werden, von
der 5. Schwelle an, 16 iiberstehende Schwellenenden
entfernt. In der Abbildung wurde eine rechte Innen-
bogenweiche dargestellt. Soll eine linke Innenbogen-
weiche hergestellt werden, so miissen alle Teile ent-
gegengesetzt wie gezeichnet hergestellt werden. Der
Schwellenkérper wird nun in die Klebeform eingelegt
und das andere demontierte Schwellenteil nach Abb. 7
zugeschnitten, eingepafit und angeklebt. Es wird nun
nach der allgemeinen Bauanleitung weiter verfahren.

2. AuBBenbogenweiche Abb. 8

Will man auf kiirzester Entfernung einen grobleren
Gleisabstand erreichen, da sich z. B. ein Bahnsteig zwi-
schen beiden Gleisen befinden soll, so ist es angebracht,
eine Auflenbogenweiche zu verwenden. Mit ihr wird
eine Linge von 110 mm eingespart. Fiir ihren Bau wer-
den zwei gebogene Ausgleichgleise mit einem Radius

Bild 23 Rechte Innenbogenweiche
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von 425 mm benitigt. Auch diese Weiche ist leicht her-
zustellen,

In der Abb. 8 ist wieder das obere Gleis als Stamm-
gleis dargestellt. An dem Schwellenkorper dieses Glei-
ses, von dem wiederum einige iliberstehende Schwellen-
enden entfernt wurden, wird der andere Schwellen-
kirper gem. Abb. 9 angepalit.

3. Doppelweiche, zweiseitig Abb. 10

Sollen auf einer Modellbahnanlage zwei normale Wei-
chen hintereinanderliegen, so konnen diese Weichen
durch eine Doppelweiche ersetzt werden. Sie hat eine
Bauliinge von 140 mm. Dies entspricht einer !/, Gleis-
linge von 110 mm und einem Gleisstick von 30 mm
Liinge.

Zu ihrem Bau werden ein ?/,gerades Gleisstiick sowie
zwei gebogene Ausgleichgleise mit 425 mm Radius be-
notigt, Diese Weiche ist schon etwas schwieriger her-
zustellen.

Der Schwellenkorper des geraden Gleises wird auf
140 mm verkiirzt, die Schienenprofile demontiert und
an beiden Seiten, wie aus der Zeichnung ersichtlich, die
Schwelleniiberstiinde entfernt. Die Schwellenkorper der
gebogenen Gleise werden nach Abb. 11 zugeschnitten
und an das gerade Schwellenstiick angepafit. Es ist zu
beachten, dall ein Schwellenteil nach Abb. 11 wie dar-
gestellt und eines entgegengesetzt wie gezeichnet an-
gefertigt werden muf.

Wiihrend der Bau dieses Weichenschwellenkdrpers keine
Schwierigkeiten bereiten diirfte, so mufl doch beim Ein-
setzen der einzelnen Schienenprofilteile sorgfiiltig ge-
arbeitet werden. Jedes Schienenteil mull zwei Befesti-
gungsklammern haben. Die Locher fir diese Klammern
miissen genau angerissen und gebohrt werden. Vor dem
Umbiegen der Klammern dieser eingesetzten Schienen-
teile muB mit einem Radsatz gepriift werden, ob nicht
ein gegenpoliges Schienenstiick von einem Rad beriihrt
wird. Eventuell mull diese Schiene dann noch etwas
gekiirzt werden. Es ist ratsam, den schienenlosen Zwi-
schenraum etwas groller auszufithren, denn auch die
Radsiitze weisen einige Differenzen auf. Die Moglich-
keit, daB die Lokomotiven beim langsamen Uberfahren
der Weichen keine Spannung erhalten und stehenblei-
ben, wurde bei Fahrversuchen niemals festgestellt.
Eines der abbiegenden Gleise hat nur eine Weichen-
zunge. Dies bringt keinerlei Nachteile mit sich, da diese
Zunge bei Kurvenfahrt als Fithrungsschiene dient und
den Radsatz in den Bogen fiihrt. Die Anschlufischiene
flir diese Zunge wird darum auch etwas aufgebogen,
um dem Radsatz eine lingere Flihrung zu geben.

Die grofie Auflaufplatte ist genau einzupassen, um ein
Einsinken der Riéider zu verhindern, da diese doch bei
dieser Weiche eine grobere Strecke auf ihnen abrollen.
Es muf auch gepriift werden, ob die Auflaufplatten
nicht zu dick sind, da sonst die Wagen springen und
entgleisen. Gegebenenfalls kann mit einem scharf an-
geschliffenen Schraubenzieher die Platte etwas abge-
schabt werden.

Bild 24 Aufienbogenweiche
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Bild 25 Zweiseitige Doppelweiche

Bild 26 Einseitige Doppelweiche

Bild 27 15-°Kreuzung

Bild 28 30-°Kreuzung

4. Einseitige Doppelweiche Abb, 12

Diese Weiche ist ebenfalls 140 mm lang. Sie hat zudem
den Vorteil, dal} sie in einem Bogenradius von 193 mm
eingebaut werden kann.

Es werden ein ?/| gerades Gleisstiick, ein gebogenes
Ausgleichgleis mit 425 mm Radius und ein gebogenes
Gleisstiick mit 193 mm Radius und 45° bendtigt. Letz-
teres mufl wiederum auf 30° wie bei der Innenbogen-
weiche reduziert werden.

Der Weichenschwellengrundkorper wird wie schon be-
schrieben hergestellt, wobei der gerade Schwellenkor-
per als Stammgleis dient. Die beiden abzweigenden
Schwellenkorper werden nach Abb. 13 und Abb. 14
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gefertigt. In Abb. 12 ist eine rechte einseitige Doppel-
weiche dargestellt. Fiir eine linke einseitige Doppel-
weiche sind also diese abzweigenden Schwellenteile
entgegengesetzt wie dargestellt anzufertigen.
Ansonsten gilt fiir den Bau dieser Weiche dasselbe wie
fiir den Bau der zweiseitigen Doppelweiche., Abb. 12
zeigt, dall diese Weiche alle vier Weichenzungen hat,
wobel eine jedoch so weit gekiirzt ist, dal} sie die Herz-
stiickspitze, welche doch spannungslos ist, nicht bertihrt.
Die Fahreigenschaften der Fahrzeuge werden dadurch
nicht verschlechtert.

5. Kreuzung 15° Abb. 15

Diese Kreuzung ist leicht zu bauen, doch muB grofte
Genauigkeit beziiglich Spurweite und Fiihrungsschie-
nenabstand eingehalten werden, damit die Radsitze
nicht klemmen oder an den Mittelherzstiicken nicht auf-
laufen. Es empfiehlt sich daher, eine sehr genaue Klebe-
form zu bauen.

Zum Bau dieser Kreuzung werden zwei !/, gerade Gleis-
stiicke bendtigt, Von diesen wird erst eine Schiene de-
montiert, dann gem. Abb. 16 der Schwellenkérper in
der Mitte aufgeséigt, wobei das Schienenprofil nicht mit
angesigt wird. Nun wird von der dulleren Seite bis zur
Hilfte in das Schienenprofil eingesédgt, damit beide En-
den sich leicht auf 15° biegen lassen, Nun wird der
diinn gezeichnete Abschnitt gem. Abb. 16 abgesédgt und
das zweite Schienenprofil demontiert. Beide Schwellen-
teile konnen jetzt in die Klebeform eingepalit werden.
Als Kontrolle vor dem Kleben sollte mit einem Lineal
gepriift werden, ob die jeweils gegeniiberliegenden
Schwellenteile auch fluchten.

Zuerst werden die Kreuzungsherzstiicke in der beschrie~
benen Art und Weise hergestellt. In Abb. 21 wurde
nochmals die Herzstlickspitze dargestellt. Nach dem Zer-
sdgen derselben wird diese zuerst auf den Kreuzungs-
schwellenkorper montiert. Dann werden schon die bei-
den 0,8 mm dicken Auflaufplatten aufgeklebt. Sie sind
3,5 mm breit und dienen zugleich als Anschlag fiir die
Schienenenden des mittleren Herzstiickvierecks.

Die duBeren um 15° abgewinkelten Schienenprofile wer-
den in der Mitte 16 mm breit und 0,8 mm tief ausge-
feilt. Darin wird dhnlich Abb. 22 ein 16 mm breites und
0,8 mm dickes Messingblech gelitet. Auf diesem Blech
konnen nun die beiden Schienenstiicke des inneren
Kreuzungsvierecks gelotet werden. Auch diese Schie-
nenstiicke sind an den anzulotenden Enden 0,8 mm
tief ausgefeilt. Ebenso wird noch die innere Leitschiene,
welche aus 0,3 mm dickem Messingblech hergestellt ist,
aufgelitet. Die Spurrillen sollen beim Mittelherzstiick
maximal 1,0 mm breit sein. Bei sorgféltiger Arbeit ha-
ben nun alle Schienen des Mittelherzstiickes die gleiche
Héhe von 1,2 mm, In Abb. 15 wurde der Schnitt A — A
eingezeichnet, welcher nochmals im MafBstab 2 :1 dar-
gestellt wurde. Er zeigt den Schnitt durch beide Mittel-
herzstiicke, welche nach Fertigstellung dhnlich Abb. 22
aussehen miissen. (Abb. 22 fiir Kreuzung 30°) Die bei-
den Schienen des Kreuzungsvierecks eines jeden mitt-
leren Kreuzungsherzstiicks erhalten noch je eine Be-
festigungsklammer eingeldtet.

Nun kénnen diese beiden Kreuzungsteile montiert wer-
den. Vor dem Umbiegen der Befestigungsklammern ist
zu iiberpriifen, ob der Proberadsatz nicht auf den Schie-
nenspitzen auflduft. Es ist glinstiger, wenn der Radsatz
etwas klemmt, denn in diesem Falle kann ein kleines
Distanzstiick aus Kunststoff zwischen die beiden Kreu-
zungsteile geklemmt und damit die Schienen etwas aus-
einander gedriickt werden. Bei richtiger Montage miis-
sen, wie schon erwéhnt, die vier Schienen des inneren
Kreuzungsvierecks an den Auflaufplatten anliegen. Nach
einer eventuellen Korrektur kinnen die Kreuzungsteile
befestigt werden.
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6. Kreuzung 30° Abb. 17

Diese Kreuzung kann bei Gleisverbindungen gem. Abb. 4
und Abb. 5 verwendet werden. Sie wird aus 60 mm
langen Gleisstiicken gefertigt. Es miissen also zwei !/
gerade Gleisstiicke auf dieses Mal} gekiirzt werden. Die
Kreuzung wird dann so lang (63 mm), daf} ihre Einbau-
linge in den Parallelgleisen durch je zwei Gleisstiicke
von 30 mm Linge ausgeglichen werden kann (Abb. 4).

Die Bauweise ist die gleiche wie die einer Kreuzung
mit 15° Kreuzungswinkel. Abb, 18 zeigt wie die ge-
raden Schienenstiicke eingesigt und abgebogen werden.
In Abb. 22 ist ein komplettes Kreuzungsteil dargestellt.
Bei der 30°-Kreuzung kann die Spurrille maximal
1,2 mm betragen, denn wegen des groflen Kreuzungs-

winkels besteht die Gefahr weniger, daf} die Spurkrénze
auflaufen. Die inneren Fiihrungsschienen konnen hier-
bei aus senkrecht stehenden Messingstreifen hergestellt
werden, denn bei einigermaBen genauer Arbeit werden
keine Korrekturarbeiten mehr nitig sein.

Auf den elektrischen Antrieb dieser Weichen wurde
in der Baubeschreibung nicht eingegangen. Es sind schon
einige Artikel dariiber im ,Modelleisenbahner* erschie-
nen. Auf jeden Fall ist nur ein Unterflurantrieb zweck-
mibig, damit die Weichen ganz dicht aneinander ge-
baut werden kénnen., Der handelsiibliche Pilz-Weichen-
antrieb eignet sich am besten. Mit einigen kleinen An-
derungen kann er von unten an die Weiche geklebt oder
unter die Anlagengrundplatte geschraubt werden.

Bild 1

Bild 3

Bild 2
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DPAS FACHBUCH
GEHORT DAZU:
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Eisenbahnwagen - Betrieb und Instandhaltung

Die Aufgaben der HV Wagenwirtschaft, der Bww und
RAW fiir Reisezug- und Giiterwagen sind zweifellos
nicht so populiir wie etwa die der HV Maschinenwirt-

schaft, Betrieb und Verkehr. Der harte Winter 1969/70

machte uns aber erschreckend deutlich, welch grofle Be-
deutung gerade auch einem guten Erhaltungszustand
und einer schnellen Reparatur der Waggons zukommt,
Es sei auch zugegeben, dall sich das Wissen der Freunde
der Eisenbahn und der Modelleisenbahner mehr auf das
AuBere des rollenden Materials, weniger dagegen auf
die Elektrik und kaum auf den wagentechnischen Be-
triebs- und Werkstittendienst bezieht.

Eine Typensammlung im herkémmlichen Sinne, mit
Fotos, Aufrissen, Abmessungen, Einsatzbedingungen,
alter und neuer Nummerung ist das Giiterwagenhand-
buch von Kihler/Menzel, das nicht nur fiir die Be-
schiiftigten in den genannten Hauptdienstzweigen und
Amateure, sondern auch fiir alle Mitarbeiter in Indu-
strie, Handel und Landwirtschaft bestimmt ist, die Gii-
ter mit der Bahn empfangen oder versenden. Es ver-
steht sich von selbst, dafi die vielen Konstruktionszeich-
nungen eine Fundgrube fiir den Modellbauer bilden.
Wer als Laie von ,Elektrik in Eisenbahnwagen® spricht,
denkt vorwiegend an die Stromversorgungsanlagen und
die Beleuchtung. Die Elektrik umfalt natiirlich auch die
Heizung, Liiftung und Kihlung, sogar die elektrischen

Rasieranlagen, in den verschiedensten Typen von Reise- .

zugwagen, Tourex, Speise- und Schlafwagen und in
Kiithlwagen. Ja, es ist gewili nicht (bertrieben zu be-
haupten, daf} die Elektrik in ihrer Vielfalt die kompli-
zierteste Einrichtung im rollenden Material ist.

Mit diesem Titel von einem Autorenkollektiv, mit 105
Abbildungen und 21 Tafeln, wird erstmals in der DDR
ein Fachbuch verdffentlicht, in dem die Autoren den
technischen Aufbau der elektrischen Ausriistung von
Eisenbahnwagen und deren Funktion unter den Ein-
satzbedingungen im Eisenbahnbetrieb darstellen. Die
theoretischen Darlegungen werden dabei mit Hilfe von
Funktionsskizzen veranschaulicht und mit Hinweisen
flir die Wartung und Unterhaltung der Einrichtungen
verbunden.

Es ist bekannt, dall in der Erhaltung und Unterhaltung
von Eisenbahnwagen grofle Veriinderungen vonstatten
gegangen sind, bedingt durch Neu- und Rekonstruktio-
nen, durch neue Materialien und Materialkombinatio-
nen, durch neue Erkenntnisse liber das Verschleifiver-
halten, und mit dem Ziel, durch moderne Technologien
die Arbeitsproduktivitat wesentlich zu steigern. Die Ar-
beit in RAW und Bww, friher im Rufe betonter Mus-
kelarbeit, wandelte sich gleichzeitig zu einer Arbeit .mit
Kiopfchen“, Dementsprechend gestiegen sind die An-
forderungen an die Qualifikation der Arbeits- und Lei-
tungskrifte auf allen Ebenen. Die Struktur der Be-
schiiftigten wird sich weiterhin iindern; wer heute Spe-
zialist auf einem bestimmten Gebiete ist, kann nicht
sicher sein, diesen Ruf fiir immer zu genieflen, wird
in seinem Leben wiederholt umlernen miissen. Es
kommt darauf an, sich rechtzeitig auf das Neue zu orien-
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tieren und Uberblick iiber Zusammenhinge zu bekom-
men,
Diesen Erfordernissen trdgt das Buch von Weikelt/Beer,
wAusbesserung von Eisenbahnwagen®”, 18 Mark, mit 183
Abbildungen auf 300 Seiten, in hohem Mafe Rechnung.
Allein die Aufzihlung der Hauptabschnitte, ohne Un-
tergliederung, 140t das Streben der Autoren nach Voll-
stindigkeit erkennen: Geschichtliche Entwicklung der
Erhaltungswirtschaft; Organisation und Gestaltung der
Werkstitten eines Ausbesserungswerkes fiir Wagen;
Grundsiitze fiir das Einfiihren der fliefenden Fertigung
bei der Ausbesserung von Wagen in RAW; Produk-
tionsvorbereitung und Produktionsiiberwachung: Orga-
nisation des Arbeitsablaufs in den Richthallen und in
den Teilwerkstédtten fiir Wagenbaugruppen bzw. Bau-
teile; Unterhaltung der Wagen in den Bahnbetriebs-
wagenwerken, .
Gewill, die meisten dieser Abschnitte sind fir den
Freund der Eisenbahn schon zu speziell, Doch sollte
er Bescheid wissen iiber Erhaltungsabschnitte, Schad-
gruppeneinteilung und Arbeitsumfang hierfiir, Unter-
suchungsfristen, tiber Maf3- und Arbeitsbegriffe, wie sie
auf den ersten Seiten des Buches erliutert sind.
In gedringter Form enthilt das
Taschenbuch fiir den wagentechnischen Betriebs- und
Werkstiittendienst von Walter Hoer auf 418 Seiten wich-
tige technische Daten, Vorschriften, Merkblitter, Be-
triebs- und Werkgrenzmafe. Es gliedert sich in die Be-
handlung der Wagen in den Werkstitten, in den Wagen-
technischen Betriebsdienst, in Behandlung, Wartung und
Pflege der Giiter- und Reisezugwagen im Betrieb, in
Unterhaltung der Bremsen und Bremsbetrieb, Natiirlich
ist auch dieses Buch in erster Linie bestimmt fiir Be-
schiiftigte in RAW, Bww, Wagenmeister und Rangier-
meister. Den Freund der Eisenbahn diirften am meisten
interessieren die Abschnitte liber Zugbildung, Brems-
proben und Bremsberechnung.

* & &

Gleise, Lokomotiven, Wagen. Drei Themenkomplexe, zu
denen der .Modelleisenbahner® Literatur zusammen-
gestellt hat fir die berufliche Qualifizierung wie fiir den
Amateur. Manchem mag das Wissen, das von uns zur
Aneignung empfohlen wurde, zuviel erscheinen, iiber
die Grenzen der derzeitigen beruflichen Anforderungen
hinausgehend. Den Eisenbahnern unier unseren Lesern
miochien wir hierzu jedoch sagen, dall die Aufgaben
vor morgen nur zu bewailtigen sind, wenn man sich
schon heute intensiv auf sie vorbereitet. Dazu gehdren
die vielen Moglichkeiten der Weiterbildung, bei der die
Verkehrs-Fachliteratur Rat und Hilfe gibt. Denjenigen
Lesern, die sich der Modelleisenbahn ausschlieBlich als
sinnvoller Freizeitbeschiftigung widmen, sollen unsere
Buchbesprechungen Anregungen geben, wie sie den
Modellbahnbetrieb noch wirklichkeitsniher gestalten
kénnen, Oft lost sich die Frage, wie diese Stoffiille
bewiiltigt werden kann, allein durch eine sorgsame
Zeiteinteilung und rationellere Studienmethoden.

R. Eckelt
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Dipl.-Ing. HORST GIBTNER, Berlin

LICHTZWERGSIGNALE
bei der DR

Bei vielen Eisenbahnverwaltungen werden als Haupt-
und Rangiersignale in bestimmten Fillen niedrige
Lichtsignale eingesetzt, deren Signalschirm direkt auf
einem Erdfull angebracht ist. Solche als ,Zwergsignal®
bezeichneten Lichtsignale setzt die Deutsche Reichsbahn
seit 1965 — meistens als Rangiersignale — ein [1], [2].

Zwergsignale sind billiger als hohe Lichtsignale, da der
Mast entfdllt und kein Fundament bendtigt wird. Sie
tragen zu einer Verbesserung der Ubersichtlichkeit des
Bahnhofsgelindes bei, die durch eine Vielzahl verschie-
denster Maste und Lichtquellen beeintridchtigt wird. Be-
sonders vorteilhaft ist der Einsatz von Zwergsignalen
flir Rangiersignale, die an Zugfahrstraflen stehen, da
diese fiir Zugfahrten ohnehin bedeutungslosen Signale

dann die Sicht fir die Triebfahrzeugpersonale nicht be-
hindern. Oftmals wird der Einsatz von Zwergsignalen
erforderlich, wenn bei geringem Gleisabstand kein Sig-
nalmast zwischen den Gleisen aufgestellt werden darf.
Damit wird die Anzahl links vom Gleis aufzustellender
Lichtsignale geringer.

Allerdings ist das an Zwergsignalen dargestellte Signal-
bild aus der Entfernung nicht einwandfrei erkennbar,
weil der Lokfiithrer erst bei Anniitherung an das Signal
in das unterhalb seiner Augenhohe ausgesandte, schrig
nach oben gerichtete Lichtbiindel fiahrt. Auberdem kann
die Lichtaustrittsiffnung leicht durch Personen oder
Gegenstiinde verdeckt werden. Deshalb ist die Verwen-
dung von Zwergsignalen als Hauptsignal nur an Glei-
sen zuldssig, lber die keine Durchfahrten stattfinden
(1. 2.

Da die Gesamthohe eines Zwergsignals geringer als die
Augenhohe eines Menschen ist, besteht erhidhte Stolper-
gefahr. Zwergsignale dirfen deshalb nicht auf soge-
nannten Rangiererwegen aufgestellt werden. IThre Riick-
seite tragt einen gelb-schwarzen Gefahrenanstrich.

Die vom VEB Werk fiir Signal- und Sicherungstechnik
Berlin an die Deutsche Reichsbahn gelieferten Zwerg-
signale bestehen konstruktiv aus zwei {(bereinander
sitzenden Gulkisten. Im oberen Kasten befindet sich
entweder ein transparentes signalgelbes .W* als Ran-
gierhaltsignal (Ra 1la) oder eine grofle Signallaterne
zur Darstellung des Hauptsignal-Haltbegriffes (H1 13)
Der untere Kasten kann vier kleine Signallaternen auf-
nehmen, mit denen das Rangierfahrtsignal (Ra 12),
Fahrtbegriffe flir Zugfahrten und gegebenenfalls das
Ersatzssignal gezeigt werden kinnen. Das gesamte Sig-
nalgehiiuse kann um eine horizontale Achse geneigt
werden und ist in der gewiinschten Lage arretierbar,
um die optischen Achsen der Signallaternen auf den
vorgeschriebenen Signalsichtpunkt ausrichten zu kén-
nen. Der Signalsichtpunkt liegt 250 m vor dem Signal
in einer Hihe von 3,35 m (Augenhohe des Lokfiihrers)
tber Schienenoberkante [3].

Zwergsignale diirfen auch auf griofleren mit Lichtsigna-
len ausgeriisteten Modellbahnhifen nicht fehlen! Die
Hauptmafie des Originals kinnen den Skizzen entnom-
men werden, so dall der Nachbau in der bei der jeweili-
gen .privaten Eisenbahnverwaltung® vorhandenen
Nenngrifle kein Froblem sein diirfte.

Literatur:

[1] H. Gibtner: Aufstellung von Signalen bei der DR
Der Modelleisenbahner 18 (1969) 8, S. 240

[2] Verfigungen und Mitteilungen des Ministeriums fir Ver-
kehrswesen, Teil Deutsche Reichsbahn 1965, Nr. 15

[3] Deutsche Reichsbahn: Vorschriften fiir Sicherungsanlagen —
Einbau-, Priif- und Instandhaltungsvorschriften fiir Licht-
signale

In jeder Minute . . .

. werden in der UdSSR nicht nur 180 t Stahl pro-
duziert, eine Million Kilowattstunden Elektroenergie
erzeugt und vier Wohnungen schliisselfertig, sondern
befinden sich auch 15000 Giiterziige unterwegs und
3000 Reiseziige, nicht eingeschlossen die Vorortziige.
In dem 5000 km breiten und 10000 km langen Land
ist neben dem intensiven Flugreiseverkehr die Eisen-
bahn das meistbenutzte Verkehrsmittel. Die Preise
fiir Reisen in der Luft und mit der Schiene sind fast
identisch. Verbliiffend ist es daher, dafi dennoch weit
fahrende Schnellziige, wie z. B. zwischen Moskau und
Wladiwostok {(anndhernd 9000 km mit 3 Tagen Reise-
zeit) liberaus stark besetzt sind.

240

Um eine ungefidhre Vorstellung vom Umfang des Reise-
verkehrs zu gewinnen, seien einige Zahlen genannt:
1913 beforderten die zaristischen Eisenbahnen 1,848
Millionen Menschen, In den Jahren der schweren wirt-
schaftlichen Not nach den Biirger- und Interventions-
kriegen stieg diese Ziffer zwar auf 291,1 Million Rei-
sende, doch die Personenbeforderungsleistung (Per-
sonenkilometer) war gegeniiber 1913 splrbar geringer.
1940 kletterte die Statistik bereits tiber die Milliarden-
grenze hinaus und wies 1,344 Milliarden Eisenbahn-
benutzer aus. 1935 zdhlt man 1,641 Milliarden Fahr-
giiste, 1945 waren es 2,3 Milliarden, und 1970 werden
laut Plan 2,8 Milliarden Reisende erwartet,

(Aus .Eisenbahnpraxis*. 8:1970)
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HANSOTTO VOIGT, Dresden

Wohl jede Modellbahn-Arbeitsgemeinschaft hat das Be-
streben, eine gut ausgebaute Gemeinschaftsanlage zu
besitzen. Es ist ja nicht nur die Freude, eine solche An-
lage zu bauen, sondern sie auch gemeinschaftlich zu
betreiben und schlieBlich im Betrieb bei Ausstellungen
und Wettbewerben in Betrieb vorzufithren. Da eine
solche Vorfithrung auch gegen Entgelt erfolgen kann,
ist ein Anreiz vorhanden, die entstandenen Material-
kosten abzudecken und Mittel fiir den weiteren Aus-
bau der Anlage zu gewinnen.

Bei der Planung der Anlage sind einige wichtige For-
derungen zu beriicksichtigen:

1. Auf der Anlage mufB ein wirklichkeitsgetreuer Be-
trieb abgewickelt werden, wie wir es von der Deut-
schen Reichsbahn kennen, Auf Modellbahnanlagen
kann man auch nach Fahrplan fahren! Damit erfiillt
die Anlage auch einen gewissen Lehrzweck.

2. Der Fahrplanbetrieb setzt das Vorhandensein eines
verdeckten Streckenteils oder Bahnhofes (Schatten-
bahnhof) voraus.

3. Jede Anlage sollte in Teile zerlegbar sein, um einen
leichten Transport ohne griéflere Demontagen zu er-
maoglichen.

4. Bei Ausstellungen soll sich die Anlage mit dem ge-
ringsten Personalaufwand bedienen lassen, aber an
den Klubabenden einen gemeinschaftlichen Betrieb
gestatten, an dem mdoglichst viele Mitglieder der Ar-
beitsgemeinschaft sich beteiligen kénnen. Ein rich-
tiger Modelleisenbahner will Gelegenheit haben,
selbst einen Zug iiber die Anlage zu fahren oder an
einem Stellpult Fahrdienstleiterpflichten zu {iber-
nehmen.

5. Bei der Planung der Anlage muf} beriicksichtigt wer-
den, daB der Aufbau auf mehrere Bauabschnitte ver-
teilt wird, nach deren Beendigung bereits ein Fahr-
betrieb aufgenommen werden kann. Verzogert sich
die Fertigstellung der Anlage zu sehr, dann erlahmt
das Interesse vieler Mitglieder am Weiterbau. Aus
diesem Grund sollte man sich nicht zu umfangreiche
Bahnhofsanlagen als Vorbild nehmen, die auch einen
hohen Aufwand an Geldmitteln erfordern.

6. Neben den eigentlichen Bahnhofsanlagen sollten
auch ausreichend Streckengleise vorhanden sein. Da-
mit die Anlage publikumswirksam wird, mufl Fahr-
zum Rangierbetrieb im richtigen Verhéltnis zuein-
ander stehen, ~

Das Publikum will Ziige rollen sehen und hat fiir die
richtige Modellgeschwindigkeit oft kein Verstindnis.
Der Reiz liegt aber im Nebeneinander des dichten
Schnellverkehrs auf einer Hauptstrecke und dem ge-
miichlichen Tempo, in dem ein Zug auf einer Neben-
bahnstrecke sich fortbewegt. Kein Wunder also, wenn
als Thema meist der Durchgangsbahnhof einer Haupt-
strecke mit abzweigender Nebenbahn gewidhlt wird.
Wenn nun noch die Moglichkeit besteht, Kurswagen auf
die Nebenstrecke ilibergehen zu lassen, dann kann man
auf einem solchen Bahnhof einen wirklich interessan-
ten und abwechslungsreichen Betrieb abwickeln.

Wie schon erwiihnt, ist es wiinschenswert, die Ziige auf
der Hauptstrecke noch ein Stiick- verfolgen zu kinnen
und eine Blockstelle einzurichten. Da die Léngenaus-
dehnung unserer Anlagen nicht unbegrenzt ist, wird
man eine 2, oder 3. Ebene zu Hilfe nehmen miissen,
und die Trasse der Bahn sich in die Héhe winden las-
sen, AuBerordentlich reizvoll sind die Vorbilder der
groBen Nord-Sitid-Verbindungen in den Alpen, bei de-
nen mittels Kehrtunnel und Doppelschleifen beachtliche
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Héhenunterschiede (iberwunden werden, Ubrigens gilt
fiir die Modellbahn das gleiche Steigungsverhiiltnis, wie
wir es beim Vorbild kennen. Schnellziige befahren
Strecken, die nicht steiler als 25 pro mille = 1:40
geneigt sind. Neben- und Schmalspurbahnen findet man
selten steiler als 1:30; nur die wenigen Strecken, die
frither mit Zahnstange ausgeriistet waren, wie die
heute mit 50 Hertz elektrifizierte Strecke Blankenburg—
Riibeland, haben teilweise eine Neigung von 1:16.
Besonders schwierige Abschnitte mancher Alpenbahnen
sind nur einspurig ausgebaut, sodaB auch internatio-
nale Schnellziige gelegentlich auf unbedeutenden Bahn-
hofen Aufenthalt haben, wenn der .kreuzende" Gegen-
zug nicht piinktlich einléuft.

Thema 1 wiire also ein einfacher Kreuzungshahnhof an
einer teilweise eingleisigen Hauptstrecke. Besonders
wichtig ist hier die Schaffung eines grolleren Schatten-
bahnhofs, da man in dem sichtbaren Bahnhof kaum
Abstellgleise fiir lingere Ziige unterbringen kann.
Natiirlich kann man Thema 1 abwandeln und ganz in
eine Nebenbahn verlegen. Hierfiir gibt es eine grolle
Zahl schoner Vorbilder aus dem Mittelgebirgsraum un-
serer Heimat. Als Variante kdime noch die Abzweigung
ganz kurzer Stichbahnen hinzu; Bahnen, deren Perso-
nenverkehr heute nur noch unbedeutend ist, die aber
wegen des starken Giiterverkehrs (Werkanschlufigleise)
aufrecht erhalten werden miissen.

Thema 2 ist der Betrieb auf einem Kopfbahnhof. Grolle
Kopfbahnhofe nach dem Beispiel des Leipziger Haupt-
bahnhofes gibt es bei der Deutschen Reichsbahn seit
1945 nur wenige; meist ist der eigentliche Kopfbahn-
hofsteil mit Durchgangsgleisen kombiniert. Kleinere
Kopfbahnhéfe finden wir dagegen hiufig als Endpunkte
von Nebenstrecken,

Der Kopfbahnhof mit Querbahnsteig bietet viele Fan-
giermoglichkeiten, da die Zuglok des angekommenen
Zuges gewissermalBen eingeschlossen ist, und der Zug
durch eine Rangierlok auf das Vorfeld des Bahnhofs
herausgezogen werden mul}, damit die Lok zum Bw
fahren kann. Bei Triebwagen und Wendeziigen entfillt
natiirlich dieser Vorgang. Interessant wird der Kopf-
bahnhof dadurch, daB man — soweit Platz vorhanden —
ein richtiges Bw und Abstellgleise fiir Reiseziige dar-
stellen kann. Man kann also damit die Zugbildung bei
der Eisenbahn gut demonstrieren,

Thema 3 stellt die eingangs erwiihnte Kombination zwi-
schen Kopfbahnhof als Ausgangspunkt einer Neben-
strecke mit dem Durchgangsbahnhof einer Hauptstrecke
dar. Auch hier gibt es verschiedene Varianten, je nach-
dem es sich um eine reine Abzweigung der Strecke han-
delt oder um ein Nebeneinander zweier Bahnhdfe (End-
punkt einer ehemaligen Privatbahn, die wohl gleis-
miilig mit der Hauptbahn verbunden ist, aber wo ein
Ubergang von Wagen nur iiber eine Sigefahrt moglich
ist). Gerade hier bieten sich reizvolle Motive, die auf
dem Gegensatz beider Verkehrsarten beruhen. Der
Durchgangsbahnhof wird hier an einer zweigleisigen
Hauptstrecke liegen.

Als weitere Variante zu diesem Thema besteht die Mog-
lichkeit, die Nebenstrecke nicht unmittelbar hinter dem
Bahnhof, sondern erst einen Streckenblock weiter von
der Hauptstrecke abzweigen zu lassen, Die Blockstelle
wird dann gleichzeitig zur Abzweigstelle. Es kann iibri-
gens nicht nur eine Neben- sondern auch eine Haupt-
bahn abzweigen. Die Anordnung der Abzweigstelle hat
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den Vorteil, dall man etwas mehr von der Hauptstrecke
zeigen kann,

Thema 4 ist der Rangier- und Zugbildungsbahnhof fiir
Giiterziige. Allerdings muB hier vermerkt werden, dafB
bei richtiger Ausbildung mit Einfahrgruppe, Ablauf-
berg — bzw. Eselsriicken —, und Ausfahrgruppe — wo-
moglich noch fiir beide Fahrtrichtungen — sehr viel
Platz bendtigt wird. Fiir die richtige Neigung des Ab-
laufberges sind die unterschiedlichen Laufeigenschaften
der Giiterwagen zu untersuchen, damit der Ablauf der
Wagen vom Berg fliissig erfolgt.

Da der reine Giiterzugbetrieb auf einer solchen Anlage
nicht so publikumswirksam ist, wie der Betrieb auf der
Strecke, auf der alle Arten von Ziigen verkehren, ist
zu lberlegen, ob man nicht im Hintergrund der Anlage
eine Hauptstrecke vorbeifiihrt und Giiterziige von dem
Bahnhof auf diese Strecke tibergehen ldBt. Man kann
den Ablaufbetrieb auch automatisch sich abwickeln las-
sen, wozu eine Menge Schienenkontakte und Relais be-
notigt werden. Vorbedingung dafiir sind natiirlich ein-
wandfreie Kupplungen an den Fahrzeugen und eine
sicher funktionierende Entkupplungseinrichtung.

Als Thema 5 ist der Fihrschiffbahnhof zu nennen, der
wiederum eine Abart des Kopfbahnhofs darstellt. Es
muf} librigens nicht unbedingt das ganze Fihrschiff im
Modell gezeigt werden; Bug- oder Heckteil mit der
Klappe und der Klappbriicke kinnen geniigen, wenn
ein grolles Gebdude als Sichtblende geschickt eingebaut
wird. Der Bahnhof von Warnemiinde giibe hier ein gu-
tes Vorbild.

Verwandt mit dem Rangierbahnhof ist der Hafenbahn-
hof (Thema 6). Er dient dem Giiterumschlag zwischen
Bahn und Schiff. Recht gut kann man zeigen, wie sich
der Verkehr auf den Kaigleisen abwickelt. Die Contai-
ner-Beladung und -entladung stellt die neueste Ent-
wicklung auf diesem Gebiet dar, weil sie den Umschlag
von Stlickgilitern wesentlich beschleunigt und auBerdem
die Reisezeiten vom Binnenland zur Kiiste erheblich
verkiirzt.

Die weitere Entwicklung des Container-Verkehrs wird
es mit sich bringen, daB in jedem griéferen Knoten-
bahnhof eine Container-LadestraBe eingerichtet wird.
Wir werden das bei der Planung unserer Anlagen be-
riicksichtigen miissen.

Am Beispiel des Container-Verkehrs kann man erken-
nen, wie sich die Themen untereinander beriihren und
sich verkniipfen lassen, Auf diese Weise 4Bt sich eine
bestehende Anlage um ein weiteres Teil vergrofiern.
Bei Erweiterungen der bestehenden Grundanlage sollte
beriicksichtigt werden, daB alle Teile gut zugingig an-
geordnet werden, um bei Reinigung der Gleise und des
Gelidndes, bei Zugunfiillen und dergleichen chne Be-
steigen der Anlage diese Arbeiten ausfiihren zu kénnen.
Je leichter man jeden Punkt der Anlage erreichen kann,
desto genauer lassen sich alle notwendigen Eingriffe
durchfiihren.

Arbeitsgemeinschallen, die mit Raumnot zu kimpfen
haben, seien auf die Miglichkeit hingewiesen, einzelne
Heimanlagen zu verbinden und zu einer grifleren An-
lage zusammenzufiigen.

Obwohl die einzelnen Anlagenteile in sich selbstindige
Einheiten darstellen, kénnen sie bei einer Ausstellung
gemeinschaftlich betrieben werden und gestatten dann
auch einen Ubergang der Ziige von dem einen zum an-
deren Anlagenteil. Einheitliche Bauweise und einheit-
liches Gleismaterial sind dafiir eine Vorbedingung,
ebenso die Art der Verschaltung (Gemeinsame Masse).
Eine genaue Planung vor dem Aufbau der einzelnen
Anlagenteile ist gleichfalls erforderlich. Der Vorteil der
zusammengesetzten Anlage besteht u, a. auch darin,
dafi man einzelne selbstiindige Anlagenteile bei Bedarf
herauslosen und durch andere ersetzen kann. Den un-
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terschiedlichen Raumverhiltnissen bei Ausstellungen
kann man durch den Bau einfacher Streckenteile, die
entweder gerade oder im rechten Winkel verlaufen,
Rechnung tragen.

Wie man eine richtige GroBanlage nach diesem Prinzip
entstehen lassen kann, miéchte ich an folgendem Bei-
spiel zeigen:

Man beginnt mit einer Anlage, die etwa eine Grund-
fliche von 4 bis 5 m? aufweist. Als Kernstiick zeigt, sie
einen Bahnhof an einer zweigleisigen Hauptstrecke. Der )
Bahnhof soll nur wenige Durchgangsgleise besitzen, die
Uberholvorgiinge gestatten, Einige Stumpfgleise, die am
Hausbahnsteig enden, sind fiir Wendeziige (Vorortver-
kehr von der entfernt liegenden GroBstadt) oder Trieb-
wagen bestimmi. Die Strecke besteht aus einem ver-
schlungenen Oval, in das auf der einen Seite zwischen
dem sichtbaren und dem verdeckten Bahnhof eine
Blockstelle eingefligt wurde. Das verschlungene Oval
erfordert eine Hohenentwicklung der Strecke, um die
Kreuzung schienenfrei zu bekommen, In der Nihe der
hochsten Stelle wird eine Abzweigung mit Gleiswech-
sel — am besten in Verbindung mit der Blockstelle —
eingerichtet, die zuniichst in einem Werkanschlufigleis
endet. Durch die beiderseitige Verbindung der Haupt-
strecke mit dem Schattenbahnhof ist das Oval geschlos-
sen und kann selbstindig betrieben werden.

Der niichste Bauabschnitt ist eine ebenfalls selbstiindige
Anlage, die die Streckenfilhrung einer eingleisigen Ne-
ben- oder Hauptbahn zeigt. Gibt man auch hier dem
Gleisplan die Figur eines verschlungenen Ovals, dann
ist der Bahnhof dieser Anlage ein Durchgangsbahnhof,
man kann aber auch die Strecke in einem sichtbaren
Kopibahnhof enden lassen. In einem verdeckten Strek-
kenteil wird man einen kleinen Durchgangsbahnhof an-
ordnen. Auf diese Weise kann diese Anlagenplatte auch
fur sich allein betrieben werden. Ein in.den Schatten-
bahnhof fiihrendes Stumpfgleis wird so angeordnet,
daB es mit dem WerkanschluBgleis der 1. Anlage ver-
bunden werden kann. Dadurch konnen die Ziige nun
eine lingere Strecke fahren. Wenn man als Gleisfigur
das verschlungene Oval wiihlt, kann dieses mehrfach
durchfahren werden, ehe der Zug in dem sichtbaren
Bahnhof der 2. Anlage endet und unter Lokwechsel die
Fahrt in die Gegenrichtung antritt,

Als 3. Bauabschnitt kénnte man sich eine Anlage den-
ken, die eine Hauptstrecke mit abzweigender Neben-
bahn zum Vorbild hat. Die Nebenbahn endet, wenn
diese Anlage selbstiindig betrieben werden soll, in einem
kleinen Kopfbahnhof. Wird dagegen diese Anlage mit
den beiden anderen Teilen zusammengefiigt, dann wird
der Kopfbahnhof der dritten Anlage zum Durchgangs-
bahnhof. Die Ziige kinnen iiber alle 3 Anlagenteile hin-
weggefiihrt werden. :

Die Gesamtanlage stellt dann die Nachbildung zweier
getrennt verlaufender Hauptstrecken dar, die an zwei
Knotenpunkten durch eine Nebenbahn verbunden sind,
ein hduflg vorkommender Fall in unserem Eisenbahn-
netz. Ohne Schwierigkeiten 1406t sich hier ein wirklich-
keitsnaher Fahrplanbetrieb durchfiihren.

Dadurch, daB jeder Anlagenteil selbstindig betrieben
und auch in einem kleinen Raum aufgebaut werden
kann, ist die Funktionssicherheit schon vor Beginn einer
Ausstellung gewiihrleistet. Der Zusammenschluf am
Ausstellungsort macht relativ wenig Arbeit und 148t die
geliirchteten Schwierigkeiten der ersten Ausstellungs-
tage aufl ein Mindestmall herabsinken. Will man sich in
spiiterer Zeit anderen Anlagethemen widmen, dann las-
sen sich die einzelnen Teile leichter in klingende Miinze
verwandeln, als beim Abbruch einer GroBanlage, die
dann meist nur noch Schrottwert besitzt. AuBerdem
lernt man ja bei dem Bau jeder neuen Anlage immer
wieder dazu!
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Mitteilungen des DMV

Schwaan

Herr Hans Hennings, Langestr. 1, griindete eine neue
_ Arbeitsgemeinschaft, die sich unserem Verband an-
geschlossen hat.

Moilkau

Alle Interessenten, die in einer Arbeitsgemeinschaft
mitarbeiten mochten, wollen sich bitte melden bei
Herrn Andreas Mausch, Gustav-Ringpfeil-Str. 6 (mog-
lichst schriftlich).

Wer hat — wer braucht?

8/1 Suche: in HO fir Zweileiter-Gleichstrom BR 38
(ex.pr. P 8), BR 41, BR 93.

8/2 Suche: Dampflok-Fotos, Tausch oder Ankauf (auch
Farbdias).

8/3 Suche: ,Eisenbahnjahrbuch 1966“ und auslindische
Eisenbahnliteratur,

8/4 Suche: Lok-Fotos in PostkartengriBe,

8/5 Biete: (TT) zweiachsige Kiihlwg, Selbstentladewg,
vierachsigen Reisezugwg (CSD), Lok V 75, Lok E 94.
Suche: (TT) vierachsigen Kiihlwg, zweiachsige Giiterwg,
+Der Modelleisenbahner” Hefte 1-8/1967.
8/6 Biete: Komplette Jahrginge des
bahners® 1960—1965.

8/T Gebe preiswert Gleismaterial Spur 0 und 1 (Mérk-
lin und Bing) ab.

8/8 Tausche HO0-Modelldrehscheibe gegen vierachsige

.Modelleisen-

Lenkungsprozefl bei den SZD

Im Eisenbahnwesen der UdSSR wird gegenwiirtig die opera-
tive Lenkung des Eisenbahntransports liber elektronische Da-
tenverarbeitungsanlagen vorbereitet. Dies -ist ein besonders
komplizierter Prozef, da das mathematische Modell des ge-
samien Beforderungsprozesses eine Vielzahl von determinier-
ten und wahrscheinlichen Faktoren enthélt.

Um die Befdrderungsvorginge optimal lenken zu kénnen,
werden im Ministerium fiir Verkehrswesen ein Hauptrechen-
zentrum eingerichtet und den 26 Direktionen ein Netz von
HRechenzentren zugeordnet., Die Verbindung zueinander wird
vertikal und horizontal, das ist ein Sternmaschennetz mit
verschiedenen Netzebenen, sein.

Im Hauptrechenzentrum, in dem der Jahrestransportplan auf-
gestellt und mnach Quartalen aufgeschliisselt wird, entstehen
die Leitungsdokumente wie die Zugfahrpline fiir alle Direk-
tionen und Zugbildungspline. Auf der Grundlage elner ope-
rativen Vorausschau unter Beriicksichtigung saisonbedingter
Schwankungen und solchen im Verlauf eines Monats erhalten
die Direktionen fir einen Planungsabschnitt von fiinf bis sie-
ben Tagen im voraus die Aufgaben und Kennziffern fiir die
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen- -
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer
angeben!) zu ,Wer hat — wer braucht?* sind zu richten
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111, Ein-
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu ,Wer
hat — wer braucht?* kénnen nicht beantwortet werden.
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdjffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Reisezugwagen von Mirklin/Fleischmann Liliput neue-
rer Produktion oder Wiking-Strafienfahrzeugmodelle.
Verkaufe zweiachsige Diesellok BN 150 von Giitzold
fiir 10— M.
8/9 Suche: Rehse Bausiitze E 44, E 94, E 18, Match-
Box- und Wiking-Modellfahrzeuge, ,Der Modelleisen-
bahner®, Jahrgang 1; 2; 3, jugoslawischen Import-
Kleinstmotor mit 1 mm Wellendurchmesser.

Helmut Reinert, Generalsekretar

*

Alle Modellbahnfreunde, die im Besitz einer transpor-
tablen Modellbahnanlage sind, werden gebeten, diese
fiir die nun Mitte Oktober 1970 stattfindende Modell-
eisenbahn-Ausstellung des Bezirksvorstandes Berlin
zur Ausgestaltung zur Verfiigung zu stellen.
Entsprechende Meldungen mit voller Anschrift und
evtl. Rufnummer sind bis spitestens 10, September 1970
an Ing. Hans Weber, 1025 Berlin, postlagernd, zu
richten. Die Meldungen miissen enthalten:

1. Abmessungen der Anlage, moglichst Grundriliskizze
mit Kennzeichnung der Stelle der Stromspeisung
und Bedienung

2. Nenngrifie und Aufstellungsart der Anlage (Fiifle,
Bicke)

3. Direktanschlull oder durch von der Anlage getrenntes
Schaltpult

4. Moglichkeit des Eigentransports zur Ausstellung
oder nicht.

Beladung und Entladung der Wagen und die Zeit der Uber-
gabe,

Die Rechenzentren der Direktionen bearbeiten die Schichi-
und Tagesplanung. Die Programme enthalten u. a. folgende
Angaben: Gesamter Wagenumlauf, Leerwagenumlauf, Leer-
wagenbestand, Veridinderungen im arbeitenden Wagenpark,
Entladung und Beladung nach Wagengattungen, Ubernahme
von beladenen bzw. Leerwagen von Nachbardirektionen, Uber-
gabe von Ziigen und Wagen. Um diesen komplexen automa-
tisierten Lenkungsprozefl schaffen zu "kiénnen, ist ein veriin-
dertes System der Ursprungsdaten und deren Erfassung not-
wendig. Erforderlich sind beispielsweise aus der Dienststel-
lenebene die Informationen des vorhandenen Wagenbestands
alle sechs Stunden, der voraussichtliche Zeitpunkt, wann der
Belade- und Entladevorgang beendet sein wird, fiir jeden bela-
denen Wagen die Kennziffer des Bestimmungsbahnhofs oder
bei den Leerwagen der Grad der Ladebereitschaft. Indem diese
Werte alle erfafft werden, kénnen auch optimale Operativ-
pline aufgestellt werden. Alle sechs Stunden besteht eine
Ubersicht iiber die Situation im Wagenbestand. Daraufhin kon-
nen rechtzeitig entsprechende Regulierungsmalinahmen ein-
geleitet werden. (Aus ,DDR-Verkehr* 370)
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ein wachsamer
helfer

o

Das Gleichrichtergleis, ein Baustein der Zeuke-Polymatic, ermoglicht technische Schalt-
vorginge bei der Zeuke-TT-Bahn, die den Fahrbetrieb vielfdltig bereichern. Da es
als ,Ventil" wirkt, hat es die Eigenschaft, bei abschaltbaren Gleisabschnitten den
Fahrstrom in einer Richtung zu sperren (zum Beispiel, wenn das Hauptsignal ,Halt*
zeigt), in der anderen Richtung jedoch durchzulassen.

Das ist besonders vorteilhaft beim Zugverkehr auf einer eingleisigen Strecke, wo ohne
Verwendung des Gleichrichtergleises aus der Gegenrichtung kommende Ziige sonst
mwangsweise anhalten miiBten.

Und noch ein Tip: Setzen Sie das Gleichrichtergleis als wachsamen Helfer ein — wie
tum Beispiel beim Absichern von Stumpf- oder Abstellgleisen. Damit verhindern Sie
ein Entgleisen lhrer Fahrzeuge durch eventuellen Aufprall auf den Prellbock.

Eine Fiille weiterer Anwendungsméglichkeiten: Bei automatischen Rangierbewegun-
gen, beim Wendezugbetrieb. Einzeln oder in Verbindung mit anderen Zeuke-Poly-
matic-Bausteinen. Besorgen Sie sich im Herbst Heft 9 unserer MODELLBAHNPRAXIS
mit den zahlreichen praktischen Beispielen!

Ubrigens — das Gleichrichtergleis gibt es nur bei TT.

ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN
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WISSEN SIE SCHON .

Deutschen Reichsbahn

® dap bel der
(DR) noch in diesem Jahr im Bereich
Eisenbahntransport ein  EDV-Projekt

wLenkung und Kontrolle der Giiterver-
kehrsstrime® eingefilhrt wird? Der erste
Schritt dazu st die Ermittlung und Ana-
lyse der Leistungen und Einnahmen im
Binnen-Gilterverkehr, auch als Zentrale
Elektronische Frachtberechnung und -ab-
rechnung (ZEFBA) bezeichnet.

® daf die Gesamtldnge der Finnischen
Staatsbahnen (VR) rd. 5700 km betrdgt?
Gegenwdrtig baut man an der 153 km
langen Strecke Tampere — Parkano — Sei-

ndjcki. Mit rd. 6000 km Ldnge wird das
Netz der VR vorerst seine endgilltige
Lidnge erreicht haben, 1968 beforderten

die VR 27,5 Mill. Reisende und 21,5 Mill. ¢
Giiter., Damit sind die Finnischen Staats-
bahnen das griéifite, das ganze Land um-
fassende BefUrderungssystem Finnlands.

@ dap die Sowjetischen Eisenbahnen seit
1958 iiber das grogte elektrifizierte Strek-
kennetz der Erde verfilgen? Anfang 1961
umfafte es 12800 km, Anfang 1966
24 000 km und Anfang 1969 30 700 km. Diese
Ldnge entspricht den elektrifizierten Kilo-
metern in Frankreich, Grofbritannien,
Italien und Westdeutschland zusammen-
genommen.

Zu beiden Seiten kann das einschalige
Schwenkdach bel diesem jugoslawischen
vierachsigen gedeckten Wagen abgekippt
werden. Der von der Fabrika Vagona
Kraljewo in Ganzstahlweise gebaute
Gilterwagen ist in der Hauptsache fiir
den Transport schwerer Einzelteile ge-
dacht. Der Wagen besitzt das Drehgestell
Y 25, hat Oerlikon-Bremse und ist fiir
den spdteren Einbau einer automatischen
Mittelpufferkupplung vorgesehen.

Das Abkippen des Daches erfolgt ilber
einen einfachen Sellzug und Federwerk.
Ev ist verhdltnismdflg leicht zu betdtigen.

Foto: W. Schulz
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Im gut ausgestatteten Bahnbetriebswerk Blankenburg der Rilbelandbahn werden die
Lokomotiven der Reihe 251 mittels AkKkuschleppern verschoben,

Foto: Karlheinz Brust, Dresden

® dagf die ungarischen Ganz-Mavag-
Werke eine neue dieselelektrische Loko-
motive mit einer Leistung von 1000 PS
entwickelt haben? Die Variante ,A“ ist
als Rangierlok oder fiir den leichten
Streckendienst auf Normalspur vorgese-
hen, wéhrend die Variante .B" als Ran-
gierlok ausschlielich fiir Breitspur Ver-
wendung finden soll.

@® daf am 4. April, dem 25. Jahrestag
der Befreiung Ungarns, der erste Strek-
kenabschnitt der neuen Budapester Metro
erdffnet wurde? Die Budapester Metro ist
die dlfeste Europas, ihre erste Linie
wurde im Mal 1896 erdffnet. Filr das neu
entstehende Netz sind zundchst 25 km
projektiert.

® daf in der Forschungs- und Prifan-
stalt eines Hilttenwerks in Ostrava-Kun-
cice (CSSR) eine Einrichtung entwickelt
wurde, die die codierten Nummern von
vorbeifahrenden Eisenbahnwagen . liest”,
decodiert und druckt? Die Elektronik der
Anlage enthdlt 280 Transistoren und 350
Dioden.

@ dagf von der Londoner Innenstadt zu
dem neuen Verkehrsflughafen in 65 km
Entfernung von der City ein Schnellver-
kehrssystem nach dem Prinzip von spur-
gefithrten Luftkissenfahrzeugen gebaut
werden soll? Der Antrieb wird iiber Li-
negrmotoren erfolgen und dem Luftkis-
senzug eine Geschwindigkeit von
400 km'h vericihen.

@® daf 5 Prozent des gesamten Giller-
transports der Sowjetischen Eisenbahnen
(SZD) von Elloks und Dieselloks ausge-
fithrt iverden? Auf 70000 km nichtelek-
trifizierten Strecken der UdSSR verkeh-
ren Diesellokomotiven.

® daf die Deutsche Reichsbahn (DR) in
diesem Jahr elektronische Datenverarbei-
tungsanlagen Robotron 300 in Berlin,
Dresden und Greifswald einsetzt? Im
Perspektivplanzeitraum wird die Daten-
verarbeitung weitere R 300, Elektronen-
rechner aus den RGW-Ldndern und Pro-
zefirechner einsetzen und damit die Re-
chenkapazitdt um ein Vielfaches erhdhen.

® dap auf der Oktober-Eisenbahn und
auf der Gorki-Eisenbahn fiir Zugge-
schwindigkeiten von 160 bis 200 km/h ein
neues System der Filhrerstandsmehrfach-
signalisierung auf der Basis der Fre-
quenzeodierung der zu ibertragenden In-
formationen erprobt wird? Das System ist
fiir die Regulierung der Geschwindigkeit
elnes Zugs in Abhlingigkeit von der Be-
triebsanlage wie Bremswege, Gefahren-
stellen u. d. vorgesehen.

@ daf die San-Yo-Sirecke in Japan als
Fortsetzung der Neuen Tokaido-Bahn im
April 1972 den Betrieb aufnehmen wird?
Im Friihjahr 1970 begannen die Probe-
bohrungen fiir den 364 km langen Sei-
kan-Tunnel zwischen Hondshu und Hok-
kaido. Die Baouzeit fir diesen Tunnel
wird 5 bis 6 Jahre betragen. Der Bau
der San-Yo-Strecke umfafit ebenfalls
einen Meerestunnel von 5 km Ldnge zwi-
schen den Inseln Honshu und Kuyshu
neben einem bereits bestehenden Eisen-
bahntunnel fiir Schmalspur und einem
schon vorhandenen Autotunnel.

® dap in Grofbritannien die Hdéchstge-
schwindigkeit filr Containerziige auf
100 km'h festgelegt wurde, nachdem im
Sommer 1969 zwel Containerziige entgleist
waren?

DER MODELLEISENBAHNER 8 1870



Bestimmt meine vorletzte Anlage wird dies sein,
nebenbei bemerkt die achte”, schreibt uns Hen
Albert Zieger ous Dresden
Sie ist 3,25 m © 0,82 m groB. Insgesamt wurden in
fleiBiger Arbeit 40 m Zeuke-Gleis und 17 Weichen
verlegt., Der Fahrbetrieb erfolgt vollautomatisch,
was bei dem moglichen Einsatz von 12 Zugein-
heiten auch durchaus erforderlich ist. Das rollende
Material von Herrn Z. ist ebenfalls recht um-
fangreich: 3 BR V 200, 3 BR V 180 (118), 2 BR 23"
(35), 1 BR 81 (nicht mehr umnumeriert, bereits
auBer Dienst bei der DR), 1 MAV.Dieseliok,
i CSD-E 499, 2 BR E94 (254), 1 BR E11 (211)
und ein LVT sowie 24 D-Zugwogen, 16 Personen-
zugwagen, 46 Giterwagen und eine weitere Reihe
on Spezialwagen. Fiir das Jahr 1970 hot Herr Z.
die Elruch!\mg der elektrischen Fahrleitung ge-
plant.

Interessant ist schlieBlich noch, daBl diese TT-
Anlage umklappbar im Korrider gelagert ist. Die
Gesamtbauzeit betrug nohezu 200 Stunden.

Bestimmt
meine
vorletzte

Anlage
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 35

v

Am 2, April 1970 wurde der Betrieb auf dem ersten Abschnitt der
neuen Budaopester U-Bohn aufgenommen. Die derzeit befahrene
Strecke ist 6,5 km lang und fiihrt vom Nordosten der Stadt bis fast
zur Donau. Im Einsatz befinden sich Triebwagen noch dem Vorbild
der Moskauer Metro-Wagen. Die Triebwagen sind in der Sowjetunion
gebout, jedoch in Ungarn montiert worden.

Rolltreppen der neuen Budapester U-Bahn
Fotos: Kemrad Pleiffer, Wien - Text: Alfred Horn, Wien

MNeuer Triebwagenzug VT 1 der Zillenalbahn. Dieser Triebwagenzug
gehort zu den modernsten Schmalspurfahrzeugen in Usterreich. Die
dreiteilige Einheit wurde 1967 von der Rotterdamsche Tramweg Maat-
schappij gekauft.

Foto: Peter Schmied, Wien « Text: Allred Horn, Wien
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD (DMV), Leipzig

Die Atlantik-Lokomotiven der KPEV

Vorgeschichte

Im Seplember 1884 stellte die KPEV die ersten Schnell-
zug-Verbundlokomotiven der spiteren Reihe S 1 in
Dienst, nachdem bereits 1880 auf Veranlassung von
A. v. Borries bei Schichau mit einer 1 A n2-Tender-
lokomotive, einer sogenannten Omnibuslokomotive, das
Verbundverfahren nach Mallet erstmalig bei der KPEV
angewandt wurde. Unter Mitarbeit von v. Borries baute
die HANOMAG vier 1'B n2v-Lokomotiven. Charakteri-
stisch fiir sie war das Zuriicksetzen der Zylinder hinter
die Laufachse, Es ergaben sich dadurch geringe tiber-
hingende Massen und eine giinstige Laufruhe. Auf
kurvenreichen Strecken trat jedoch ein starker Rad-
reifenverschleifl auf. Eine Lokomotive mit vorauslaufen-
dem Drehgestell versprach eine Verbesserung, und so
bekam die KED Kéln linksrheinisch im Jahre 1891 von
Henschel die ersten drei 2B n2v-Lokomotiven mit Bis-
selgestell.

Zur gleichen Zeit baute A. v. Borries mit Henschel die
ersten zwei 2'B n2v-Lokomotiven fiir die KED Han-
nover, bei denen erstmalig das spéter eine Art Einheits-
ausfiihrung gewordene Drehgestell der Bauart ,Han-
nover® mit entlastetem, 530 mm hinter der Gestellmitte
liegendem Fiihrungszapfen zur Anwendung kam. Die
Lokomotiven bekamen die Betriebsnummern ,Han-
nover 20 und 21* (Fabr. Nr. 3325 und 3326). Die KED
Erfurt lieB im Jahre 1892, ebenfalls von Henschel
(Fabr, Nr. 3357 und 3358), zwei 2'B n2v-Lokomotiven
bauen. Die Lokomotiven wurden als Erfurt 494 und 495
in Dienst gestellt und kamen spéiter als Halle 103 und
104 zur KED Halle. Sie gehirten wie die zwei han-
noverschen Lokomotiven zur spiteren Reihe S 2. Die
Lokomotiven erreichten gute Ergebnisse, und es wurden
daraufhin zehn 2'B n2-Lokomotiven (Bromberg 101 bis
110) zu 2'Bn2v-Lokomotiven umgebaut, Drei dieser
Verbundlokomotiven kamen als 13005 bis 13 007 noch
zur Deutschen Reichsbahn.

Alle bisher gebauten Lokomotiiven waren in ihrer aus-
fithrbaren Linge durch den Durchmesser der Dreh-
scheiben begrenzt. Mit' Einfiihrung von 16-m-Drehschei-
ben war die Entwicklung einer leistungsfihigeren
Schnellzuglokomotive moglich geworden. Aufbauend
auf den Erfahrungen mit den Lokomotiven Hannover
20 und 21 schuf v. Borries mit der HANOMAG die 2B
n2v-Lokomotive der spiteren Reihe S 3. Es war die
erste grofle Schnellzuglokomotive der KPEV. Der Kes-
sel stammte von den Lokomotiven der Bauart .Erfurt”,
withrend das Triebwerk, das Drehgestell und die Steue-
rung von der Bauart .Hannover® {ibernommen wurden.
Als Tender kam anfangs der 3 T 15.5, spiiter aber auch
der 22T 21,5 zur Verwendung, Die Lokomotiven be-
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withrten sich und beférderten im leichten und mittleren
Schnellzugdienst

320-1-Zlige in der Ebene mit 75 km/h und

150-t-Zlige bei 10 "'y mit 50 km'h.
Es war der auf den von der KPEV um die Jahrhundert-
wende zu betreibenden Strecken im Personen- und
Schnellzugdienst vorherrschende Lokomotiviyp, von
dem zwischen 1892 und 1904 insgesamt 1072 Lokomo-
tiven bei verschiedenen Herstellern beschafft wurden.
Im Jahre 1902 lieli v. Borries zwei S 3-Lokomotiven fir
einen Kesseldruck von 14 kp/em? mit grioflerem Nieder-
druckzylinder (710 mm) umbauen, um eine grioflere Lei-
stung zu erreichen. Die Versuche scheiterten, weil die
Dampfquerschnitte im Dultz-Wechselventil und der
Schieberkaniile unzureichend waren. Nachdem auf den
Hauptbahnen der zuldssige Achsdruck auf 16 Mp fest-
gelegt wurde, entwarf Vulcan eine verstiirkte 2'B n2v-
Lokomotive, Reihe S 5% von der zwischen 1905 und 1911
358 Exemplare in Dienst gestellf wurden. Die Loko-
motive beforderte

360-1-Zlige in der Ebene mit 80 km/h und

185-t-Ziige bei 10 %/5 mit 50 km/h.
Parallel zur Entwicklung der Zweizylinder-Verbund-
lokomotiven bei der KPEV kam es in den letzten Jahren
des 19. Jahrhunderts zur Anwendung des Heilldampfes
im Lokomotivbau, Von der KED Berlin, bei der Garbe
als maschinentechnischer Dezernent titig war, wurde
1898 eine 2’B h2-Lokomotive von Vulcan beschafft, de-
ren Langkessel-Uberhitzer sich jedoch nicht bewdhrte.
Es war die erste Lokomotive der spiteren Reihe S 4 mit

Bild 1 _1 B n2-Lokomotive ,Bromberg 29* der Reihe S 1 HANO-
(Foto: Scheingraber)

MAG 1801, Werk-Nr. 2272
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der Betriebsnummer ..Hannover 74“. Im Jahre 1900 kam
es zur Beschaffung von zwei 2'B h2-Lokomotiven mit
Rauchkammeriiberhitzer der Bauart Schmidt. Eine von
ihnen wurde auf der im gleichen Jahr in Paris statt-
findenden Wellausstellung gezeigt. Insgesamt beschaffte
die KPEV bis zum Jahre 1909 104 Lokomotiven der
Reihe S 4, ab 1907 jedoch mit Rauchrihrentiberhitzer.
Im Jahre 1903 bestitigte der preullische Lokomotivaus-
schuf} einen nach Garbes Angaben von den Linke-Hofi-
mann-Werken ausgearbeiteten Entwurf einer stiarkeren
2'B h2-Lokomotive, von der 584 Stiick zwischen 1906
und 1913 als Reihe S 6 in Dienst gestellt wurden.

An einer Vierzylinder-Verbundlokomotive zeigte die
KPEV bereits im Jahre 1894 Interesse und liell von der
Elsassischen Maschinenbauanstalt in Grafenstaden eine
2'B ndv-Lokomotive mit dem Glehn-Triebwerk bauen.
Die Hoch- und die Niederdruckzylinder trieben ver-
schiedene Achsen an. Bei Bedarf konnten alle vier Zy-
linder mit Frischdampf arbeiten. Es war die erste Loko-
motive der spiteren Reihe S 5'. Bei der KPEV konnte
sich die Vierzylinder-Verbundlokomotive nicht in glei-
cher Weise wie bei anderen Bahnverwaltungen durch-
setzen. Erst als groflere Zuglasten mit Geschwindigkei-
ten von 100 km/h und dartuber zu fahren waren und
dafiir eine Lokomotive mit guten Laufeigenschaften bei
diesen Geschwindigkeiten gewiinscht wurde, kam man
auf diese Bauart zuriick, Die mit der Grafenstadener
2'B nd4v durchgefiihrten Versuche ergaben, dal sie der
2B n2v, spitere Reihe S 3, im Zugfirderungsdienst
tiberlegen war, besonders auf den Hiigellandstrecken
mit vorwiegend leichten Steigungen. Ihr Kohlever-
brauch war jedoch nicht geringer. In den Jahren 1902
und 1903 wurden 22 Lokomotiven dieser Ausfithrung
von der KPEV in Dienst gestellt. Im Jahre 1898 fand
ein unter Mitwirkung A. v. Borries, der maschinentech-
nischer Dezernent der KED Hannover war, entstandener
Entwurf der HANOMAG fiir eine 2'B n4v-Lokomotive
die Zustimmung des Lokomotivausschusses. Die Loko-
motive mit der Betriebsnummer ,Hannover 22“ wurde
neben der erwihnten S 4 auf der Pariser Weltausstel-
lung gezeigt und bekam dort einen Grand Prix. Bis
1903 wurden 17 Lokomotiven dieser Ausfiihrung be-
schafft und dann ebenfalls als Reihe S 53' bezeichnet.
Ein 1899 von v, Borries in Berlin eingereichter Vor-
schlag fiir die Ausriistung der ,Hannover 22* mit einem
Rauchkammeriiberhitzer wurde abgelehnt, weil bereits
die S 4 vorgesehen war und man die Versuche rit dem
Vierzylinder-Verbundtriebwerk keinesfalls mit dem
noch im Anfangsstadium befindlichen Heildampf ver-
binden wollte, Diese damals bereits weit voraus-
schauende Idee von A. v. Borries wurde dadurch um
iiber ein Jahrzehnt verzogert, so dafl er thre Kronung
durch die gelungene 2'C hd4v-Lokomotive der Reihe
5 10" der KPEV nicht mehr erleben konnte und zu Un-
recht oft als ein *Gegner des Heifldampfes angesehen
wurde, Eine Mitwirkung Garbes an dieser Entsch-e'idung
ist zu vermuten, denn er war es, der Heilldampf-Ver-
bundlokomotiven ablehnte. Er glaubte, der Vorteil des
iiberhitzten Dampfes wiirde durch das Verbundsystem
wieder aufgehoben, Durch die Entwicklung wurde er
eines besseren belehrt, denn die ohne seine Mitarbeit
entstandene S 10' war die beste und wirtschaftlichste
preuBische Heifidampflokomotive, Die Haltung Garbes
war Ursache eines schroffen Gegensalzes zu v. Borries,
dessen mehrfache Antridge flir die Ausriistung einer
seiner Verbundlokomotiven mit einem Uberhitzer Garbe
immer zu hintertreiben wubite. Nach Metzeltin, seit dem
Jahre 1900 Mitarbeiter bei v. Borries, strebte Garbe
groBtmigliche Einfachheit der Lokomotiven an und be-
kimpfte die Vierzvlinder-Verbundlokomotive wie das
haollische Feuer, wozu ihm jedes Mittel gedient haben
soll, Auch einen Vergleich zwischen einem Heilldampf-
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Bild 2 2B n2v-Lokomaotive .Céln 276* der Reihe § 3 mit Kol-
benschiebern (Foto: Scheingraber)

Bild 3 2’B n{v-Lokomotlve ,.Coéln 503" der Relhe S 5'. Bauart
de Glehn, Maschinenfabrik Grafenstaden 1902

Bild4 2'B ndv-Lokomuotive Hannover 22" der Relhe S 5, Bau-
art Hannover, HANOMAG 1900, Werk-Nr.: 1408 (Werkfoto)

Bild 5 2’B 1"hdv-Lokomotive . Hannover 628% der Reihe § 7
mit Pielock-Uberhitzer filr die Wellaussiellung St. Louis 1904
(Werkjfoto)

DER MODELLEISENBAHNER 8 1970



Tabelle 1 Technische Daten von Schnellzuglokomotiven der KPEY und Atlantik-Lokeomoliven andzrer deutschar Lénderbahnen

Kessel Zylinder Durchmesser Rei-
Bahn-  Belriebsnummer Bavart Hersteller Erstes  Shick- Treib- Lavf- Lauf-  Dienst- bungs. Vyax
verwal- Lander- Liefer- zahl p R Hy Hy d s rad rad rad masse  last
tung bahn DRG jahr vorn hinten

at m* m m' MM mm mm  mm  mm i © Mp km/h
KPEY §1 — 1 B n2 verschieden 1886 260 12 207 9423 — 420 600 1980 1150 — 413 276 90
KPEV 53 13 2'B n2v verschieden 1892 1072 12 2,27 11843 —  460/680 600 1980 1020 - 50.5 30.4 100
KPEVY §5' — 2"Bndv  EMG, He 1894 23 14 205 110,00 —  340/530 640 1980 B8O — 48,4 0.8 100
KPEV §5' —_ 2'Bndv  HANOMAG 1900 17 14 2,26 121,97 —  330/520 602 1980 1000 — 56,7 321 100
KPEV §5? 13** 2'Bn2v  Vul, Sch 1905 367 12 2,27 136,39 —  475/700 600 1980 1000 — 55.2 2.7 100
KPEVY 57 - 2' B1' nhv verschieden 1902 158 14 2,71 1628% — 350/560 600 1980 1000 1100 62,9 30,3 110
KPEY 57 — 2’ B1' ndv EMG, He 1902 79 14 2,72 177,70 —  340/560 640 1980 900 1440 64,0 31,8 110
KPEY 59 14 2' B1' ndv HANOMAG 1907 99 14 4,00 22971 — 380/580 600 1980 1000 1250 74,5 33,0 110
Plalz pal 14 2°B1' n2') Krauss 1898 12 13 2,70 168,60 — 490 570 1980 59,6 30.0
Bay. $2/5 — 2 B1’ ndv Baldwin 1900 2 14 2,80 18570 —  330/559 660 1816 68,8 32,0
Sdchs. XV 142 2’ B1' ndv Hartmann 1500 15 15 2,38 160,80 —  350/555 660 1980 69,4 N4
Bad. nd —_ 2' B1’ ndv Mal, Kar 1902 18 16 3,87 210,00 — 335/570 620 2100 75.7 323
Bay. $2/5 14 2’ B1' ndv Maf 1904 10 16 3.27 20550 —  340/570 640 2000 68,3 32,0
Plalz P4 - 2" B1" hédvy Maf 1905 11 15 3,80 187,00 36,0 360/590 640 1870 57 320
Sdchs, X H' 147 2'B1'h2 Hartmann 1909 18 12 2,84 171,60 471 510 630 1980 701 30,9

"} 1913 Umbav in név

Abkiirzungen
EMG = Elsdssische Maschinenbou Gesellschalt, Grafenstaden

Sch = Schichau

He = Henschel Lokomotiviabrik, Kassel Maf = 1. A. Maffei, Lokomotiviabrik
Vul = Vulcan Kar = Maschinenfabrik Karlsruhe
Zwilling und einem Heilldampf-Verbund-Vierling vorauslaufenden Drehgestells beim Kurvenlauf noch er-

wulite er stets zu hintertreiben. Bei der Zielstrebigkeit,
mit der Garbe die Heilldampfentwicklung bei der KPEV
betrieb, verwundert heute der Gang der Entwicklung
und man kommt zu dem SchluB, daB es auch in dieser
Sache um die Vorherrschaft PreuBlens gegeniiber den
anderen deutschen Lindern ging, denn v. Borries war
Hannoveraner. So ist es nicht verwunderlich, daf} fir
die Lokomotiventwicklung der KPEV in dieser Zeit
eine klare Linie nicht feststellbar ist.

Die Lokomotiven der Reihe S 5' zeigten sich bald den
stiindig gestiegenen Anforderungen nicht mehr gewach-
sen. Bei hohen Beanspruchungen war der Kessel nicht
in der Lage die notwendige Dampfmenge zu erzeugen,
was besonders bei lingeren Fahrstrecken und auf den
Hiigellandstrecken auftrat. Die KPEV beauftragte dem-
zufolge ihre Berliner Direktion mit dem Entwurf neuer
Lokomotiven, die unter Ausnutzung des zulissigen
Achsdruckes eine moglichst grofe Heizfliiche erhalten
sollten, Bevor sich der dreifach gekuppelte Lokomotiv-
tvp durchsetzen konnte, gingen die Konstrukteure, ame-
rikanischen Vorbildern folgend, zur Verwendung einer
weiteren Laufachse und damit zur 2'B 1'-Lokomotive
tiber. In Amerika fulren 2B 1-Lokomotiven bei der
New-Jersey-Zentralbahn die schnellen Biderziige nach
Atlantik-City und wurden deshalb als Atlantik-Loko-
motiven bezeichnet.

Die 2B I'ndv-Lokomotive der Reihe S 7

Die Lokomotive der Reihe S 5' hatte gegeniiber der S 3
eine nur um 3,5 m? grofere Heizfliiche, Die Anordnung
einer Laufachse hinter den beiden Kuppelachsen wurde
als ausreichend fiir die notwendige Vergriofierung der
Heizfliche angesehen, Hier war es wieder A, v, Borries.
der im Jahre 1900 von der HANOMAG den Entwurf
einer 2B 1'ndv-Lokomotive nach seinen Angaben an-
fertigen liel3.

Bei der S 7 diente die erste gekuppelte Achse als Treib-
achse, Sie war gekripft und hatte um 180° versetzte
Kurbeln. Dieses bei der Reihe S 5' Bauart HANOMAG
erstmalig ausgefiihrte Triebwerk erfreute sich einiger
Beliebtheit bei den deutschen Eisenbahnen, obwohl oft
ein Bruch der Treibachse auftrat, weil diese trotz des
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hebliche Anlaufkrifte aufnehmen mulite. Hammel
wiihlte die zweite Kuppelachse als Treibachse und mubte
dafir die Zylinder schridg anordnen. Der zweiachsige
de Glehn-Antrieb hatte ebenfalls seine Vorteile. Die
S 7 hatte Heusingersteuerung, Von der Steuerung der
Innenzylinder wurde iiber eine Umkehrwelle die der
Aullenzylinder betiitigt. Jeder Kreuzkopf besall einen
gesonderten Voreilhebel, so dall sich unterschiedliche
Ubersetzungsverhiltnisse ergaben. Fiir das Anfahren
wurden die Hochdruckzylinder iiber ein Zusatzventil
direkt mit Frischdampf gespeist. Die Lokomotiven hat-
ten sehr gute Laufeigenschaften und eine ausgezeich-
nete Leistung aufzuweisen. Zwischen Berlin und Han-
nover befirderten sie 318-t-Ziige mit einer Dauerge-
schwindigkeit von 108 km/h. Bei Versuchsfahrten wurde
eine Hochstgeschwindigkeit von 143 km/h erreicht. Ins-
gesami beschaffte die KPEV von 1902 bis 1906 158 Loko-
motiven der Reihe S 7, Bauart HANOMAG.,

Die Grafenstadener Maschinenbauanstalt zeigte im
Jahre 1900 auf der Pariser Weltausstellung eine fiir die
franzisische Nordbahn bestimmte 2'B 1'n4v-Lokomo-
tive, Es ist dokumentierend fiir eine fehlende klare
Lokomotivbeschaffungskonzeption der KPEV, daf} sie
zum gleichen Zeitpunkt wie die HANOMAG-Lokomo-

Bild 6 2'B I'ndv-Lokomotlve .Céln 50¢, spitere .Ciln 701% der
Rethe § 7, Bauart de Glehn, Maschinenfabrik Grafenstaden
1902, Werk-Nr.: 5269 (Scheingraber)
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tiven T9 Stiick dieser Ausfilhrung beschaffte. Sie wur-
den auBer von Grafenstadén auch von Henschel her-
gestellt. Damit verfiigfe die KPEV letztlich tber vier
verschiedene Bauarten von schnellaufenden Loko-
motiven.

Ein Teil der S 7-Lokomotiven bekam Serve-Rippen-
rohre, mit denen keine guten Erfahrungen gemacht
wurden, Durch Verkrustungen im Bereich der Feuer-
kiste verminderte sich nach kurzer Zeit die Dampfent-
wicklung und es trat Uberstarkes Rohrlaufen auf. Im
Jahre 1904 konnte A. v. Borries seine stindigen Be-
miihungen um die Ausristung einer Vierzylinder-Ver-
bundmaschine mit einem Uberhitzer mit einem kleinen
Erfolg voranbringen. Die 2'B 1'-Lokomotive .Han-
nover 628 bekam einen Langkessel-Uberhitzer Bauart
Pielock. Mit ihm wurde die Lokomotive im gleichen
Jahr auf der Weltausstellung in St. Louis ausgestellt.
Der Uberhitzer bewihrte sich nicht in dem erwarteten
Umfang, denn die erreichbare Temperaturerhéhung um
50 bis 60° war mehr eine Dampfitrocknung. Die Rohre
im Uberhitzerkasten korrodierten sehr stark und fihr-
ten zu einem groflen Instandhaltungsaufwand, so dafi
diese Uberhitzerbauart bald wieder von der Bildfliche
verschwand. Eigentlich hitte die .Hannover 628 als
Reihe S 8, entsprechend dem Bezeichnungssystem der
KPEV, umgezeichnet werden miissen, was jedoch aus
nicht iiberlieferten Griinden unterblieb. Als S 8 wurden
anfangs die zwei 2'C h4-Lokomotiven ,Erfurt 801 und
802%, erbaut 1910 von Schwartzkopff bezeichnet. Spiter
wurden sie als Reihe S 10 eingereiht, so dali es eine
S 8 bei der KPEV nur kurzzeitig gab.

Von den insgesamt 158 2'B 1'-Lokomotiven der Reihe S 7
befanden sich 49 Stiick bei der KED Hannover fiir die
Abwicklung des recht beachtlichen Schnellzugverkehrs
auf der Strecke Koiln — Hannover —Berlin. Es waren
alles Lokomotiven der Bauart Hannover, von denen
sich auch einige fiir die Schnellziige Berlin — Alexan-

[ 375]

drowo in Posen (Poznan) befanden, Die S 7-Lokomotiven

“der Bauart Grafenstaden waren im Schnellzugdienst
Kéln — Frankfurt (M.), Kassel — Frankfurt (M.), Berlin —
Hamburg, Berlin —Breslau (Wroctaw) und Berlin—
Bromberg (Bydgoszez) eingesetzt.

Die 2B 1'ndv-Lokomotive der Reihe S 9

Die Anforderungen im Schnellzugdienst steigerten sich
stindig, so dal nach wenigen Jahren eine Uberbean-
spruchung der Lokomotiven der Reihe S 7 auftrat. Als
Folge davon ergaben sich ein hoher Wasser- und Kohle-
verbrauch, ein hiufiges Undichiwerden der Siederohre
und Abreifien der Stehbolzen und ein starkes Uber-
reiffen des Wassers, so dal} sich die Betriebskosten fir
die Lokomotiven wesentlich verschlechterten. Trotz der
bereits beachtlichen Zahl und der mit guten Ergebnis-
sen eingesetzten 2'B h2-Lokomotiven der Reihen S 4
und S 6 gab die KPEV 1906 den Auftrag fiir eine ver-
starkte 2'B 1l'nd4v-Lokomotive an die HANOMAG. Un-
terstiitzt wurde dieser. Entschlufl wahrscheinlich vor-
wiegend durch die Ergebnisse von Schnellfahrversuchen
mit einer S 7 der Bauart Hannover auf der Militdrbahn
Marienfelde — Zossen im Jahre 1904, bei der mit 221 t
Zuglast eine Geschwindigkeit von 118 km/h und mit
114 t eine von 126,5 km/h erreicht wurde. Obwohl sich
oft Anfahrschwierigkeiten mit den S 7-Lokomotiven er-
gaben und das mehrmalige Anfahren Fahrzeitverluste
brachte, wollte die KPEV vermutlich nicht auf die lauf-
technisch guten 2'B 1'-Lokomotiven verzichten und er-
hoffte durch eine gréBere Achslast bessere Anfahrver-
hiltnisse, Die Voraussetzungen fiir eine stirkere Loko-
motive waren durch die inzwischen eingebauten 20 m-
Drehscheiben und die Vergriflerung der zuldssigen
Achslast auf den Einsatzstrecken auf 16,5 Mp vorhan-
den.

Die S 7-Lokomotive der Bauart HANOMAG hatte sich
prinzipiell bewidhrt und wurde Grundlage der neuen
Konstruktion, an der Metzeltin wesentlich beteiligt war.

Bild 8 Mafskizze der 2'B I'ndv-Lokomotive der Reihe S9 (H. Kdhler)
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Blld 9 2'B 'ndv-Lokomotive ,Hannover 749" der Reihe S 9,

erste Lieferung als verstirkte S 7 mit spitzem Filhrerhaus,
(Werkjfoto)

HANOMAG 1908

Der Kessel, die Zylinder und das Triebwerk wurden
verstiirkt und die Steuerung der S 7 beibehalten, Die
Niederdruckzylinder kamen in den Rahmen, die Hoch-
druckzylinder nach aufien. Die Hohe des Dampfraumes
wurde moglichst grof ausgefiihrt, um das Uberreifien
des Wassers zu verringern. Der Dampfdom bekam einen
Wasserabscheider, um noch mitgerissenes Wasser vom
Dampf zu trennen. Das abgeschiedene Wasser wurde in
Traufkanten gesammelt und durch Rohre in den Kessel
geleitet, ohne dal eine Beriihrung mit dem Dampfraum

Bild 10 2'B 1'ndv-Lokomotive ,Hannover 947" der Reihe § 9
mit Lentz-Ventilsteuerung, HANOMAG 1910, Werk Nr.: 5801
(Werkjoto)

Bild 11 ¥'B I'ndv-Lokomotive der Reilie 69 bei der SNCB, ex.
pr. 59, Mitte der dreifiger Jahre (Foto: SNCB)
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Tabelle 2

Vergleichsfahrten zwischen Lokomotiven der Reihen 56 und 59 im Mai
und Juni 1909 ouf der Strecke Wustermark — Hannover

Verbrauch
o . je 100 t/km )

= =z “ - , O T 21
o E LE 9 = o 2 o5~ @3
£ : 2. 2 &5 = 3 %3E =E3
g ] = g Bz
@ 8 ©8%F 2 2. 22 392 Seg 2%y
56 15. 5. n7.0 44 359 40,05 246 55,1 280
59 25 5 3250 44 359 49,00 338 44,0 1070
56 7. 3% 3235 52 428 34,53 208 53.8 1040
59 26. 5. 3240 52 428 43,61 276 n,6 1120
56 12. 6. 325.5 50 499 36,70 189 56.6 1130
S9 28. 6. 325.5 &0 502 37,00 252 44.5 1190

erfolgte, Der Dampfdom war auf dem hinteren Kessel-
teil angeordnet, um eine ruhige Dampfentnahme zu ga-
rantieren. Die wie bei der S 7 breit ausgefiihrte Feuer-
kiste hatte mit 1,95 > 2,05 m eine anniihernd quadra-
tische Rostfliche. Der Wasserraum zwischen der Feuer-
biichse und dem Kesselmantel wurde vergréSert. Von
den lingeren Stehbolzen erhoffte man ein geringeres
Reiflen als bei .den S 7-Lokomotiven. Die Aschekasten
der S 7 gestattete nur eine Luftzufuhr zwischen den
Rahmenwangen, die oft ungleichmifBig und unzurei-
chend war, Zur Verbesserung bekam der Aschekasten
der S 9 seitliche Luftklappen. Sie bewihrten sich nicht,
weil durch aufgewirbeltes Laub u.d. sich die Draht-
netze zusetzten, im Winter feuchtes Laub sogar gefror,
so dafl Dampimangel auftrat und Lokomotiven die Ziige
abgeben muliten.

Auch der Rahmen der S 9 war ein kombinierter Bar-
ren- und Plattenrahmen. Das Drehgestell entsprach der
als Normalbauart der KPEV geltenden Ausfilhrung
~Hannover”, Bei ihm wurde die Lokomotivlast durch
seitliche Gleitbacken auf zwei Lingstragfedern iibertra-
gen, Diese Federn waren zwischen den Wangen schwa-
nenhalsformiger Trédger, die sich auf die Achslager-
kéisten stiitzten, angeordnet, so dafl der Drehzapfen
ohne vertikale Belastung blieb, Zur Riickstellung des
Drehgestells dienten Blattfedern. Die schwanenhalsfor-
migen Triger waren bei der S 9 in der Mitte stirker ge-
kropft, um ausreichend Platz fiir die Niederdruckzylin-
der zu erhalten. Die gekropfte Treibachse besall wie
die der S 7 und S 5! keine schriigen Arme, sondern ra-
diale Wangen, die sich billiger herstellen lielen und
bisher bei 157 2'B und 2’B1’ keine Schwierigkeiten er-
geben hatten.

Die zwei ersten Lokomotiven, noch als verstiarkte S 7
bezeichnet, bekamen die Betriebsnummern ,Hannover
749 und 750 und das zu dieser Zeit iibliche Fiihrer-
haus mit Windschneide, Die im Jahre 1908 gelieferten
10 Lokomotiven hatten bereits wieder ein normales
Filihrerhaus, Sie erhielten den Tender 2'2'T 21,5, der
als ausreichend angesehen wurde, weil die KPEV fiir
die Durchfahr{ ohne Halt auf der Strecke Hannover—
Berlin, nach amerikanischen Vorbildern, Wassertrige
anlegen wollte. Davon kam man ab und liel fiir die
Lokomotiven zehn Tender mit 31,2 m* Wasserinhalt und
7.4 t Kohlevorrat (22T 31,2) bauen, die fiir eine Durch-
fahrt von Hannover nach Berlin oder zuriick ausreich-
ten. Der Wasserverbrauch einer S 9 fiir einen Umlaut
Hannover — Berlin — Hannover mit einem 320-t-Zug
(36 Achsen) betrug im Winter 53 m? und im Sommer
48 m*,

Anfangs wurden die S 9 nicht bis zur Grenze ihrer Lei-
stungsfihigkeit beansprucht. Vergleichsfahrten mit der
S 9 ,Hannover 921* und der S 6 ,Halle 636" im Mai
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und Juni 1909 auf der Strecke Wustermark — Hannover
ergaben, dal} beide Lokomotiven anstandslos Ziige mit
52 Achsen, damals zuldssige maximale Achszahl (7X4 +
4X6 Achsen), aber auch Ziige mit 60 Achsen, die nur
auf den neuen schweren vierachsigen Faltenbalgwagen
bestanden, planmélig beférdern konnten., Dabei wurde
die S 6 kesselseitig {iber ihre wirtschaftliche Grenze be-
ansprucht, die S 9 dagegen nicht. Vergleichswerte der
Versuchsfahrten enthélty Tabelle 2. Auf lingeren Stei-
gungen ergab sich, dal die S 6 der S 9 iiberlegen war.
Die Niederdruckzylinder der S 9 hatten gegeniiber der
S 7 einen geringer vergroflerten Durchmesser als die
Hochdruckzylinder (7,2 Prozent ND zu 11,5 Prozent HD),
jedoch war mit 580/380 mm das Verhiltnis der Zylinder
fir vierzylindrige Verbundlokomotiven, die hiufig Stei-
gungen befahren miissen, zu grof. Vergleichsfahrten
auf der kriimmungs- und steigungsreichen Strecke
Grunewald — Mansfeld ergaben, dall die S 9 auf einer
13 km langen Steigung 1:120 mit einem 397-t-Zug mit
der S 6 nicht mithalten konnte, obwohl sie mit 70 Pro-
zent Fiillung gefahren wurde, Durch die kleinen Hoch-
druckzylinder war sie nicht in der Lage, die erforder-
liche Dampfmenge aufzunehmen und in Zugkraft um-
Zusetzen.

Trotzdem vollbrachten die Lokomotiven der Reihe S 9
bis zum Beginn des ersten Weltkrieges im schweren
Schnellzugdienst zwischen Hannover und Berlin (254 km)
beachtliche Leistungen. Von Stendal ab beférderten sie
den hiufig 520 t schweren D 6 ohne Vorspann bis nach
Hannover, Beim Anfahren dieser schweren Ziige kam
es jedoch oft zum Schleudern der Kuppelachsen. Die
S 9 war die stidrkste deutsche Atlantik-Lokomotive und
eine der gelungensten Lokomotivkonstruktionen der
KPEV, bei der der Nafidampf zu seinem letzten Triumpf
kam. Charakteristisch fiir die Lokomotiven soll das
Klappern der Treib- und Kuppelstangen bei Fahrt mit
geschlossenem Dampfregler gewesen sein, so daf} man
den Lokomotivtyp bereits am Geriusch erkennen
konnte.

Fiir die im Jahre 1910 in Briissel stattfindende Welt-
ausstellung wurde auf Betreiben von Metzeltin, der ein
Verfechter der Lentzschen Ventilsteuerung war, die
Lokomotive ,Hannover 947¢ mit einer solchen Steue-
rung fir die Hochdruckzylinder ausgeriistet. Aullerdem
erhielt sie noch eine Anfahrvorrichtung nach Ranafier
und eine druckluftbetiitigte Umsteuerung. Wie in vie-
len anderen Fillen kam man auch bei der S 9 mit die-
ser Steuerung nicht so richtig zurecht, wihrend in
Oldenburg gute Erfahrungen mit ihr gemacht wurden.
Es zeigten sich Miingel, die durch das Material der Ven-
tilstéfel bedingt waren. Ahnliches war bereits bei der
P 6 aufgetreten. Ventile aus Weichgufi konnten keine
Abhilfe schaffen, weil das Material bei den Zylinder-
temperaturen porids wurde und brach. So mulite die
HANOMAG einen Auftrag iiber 52 Lokomotiven der
Reihe S5 9 mit Ventilsteuerung auf Wunsch der KPEV
in Normalausfuhrung &andern. Nur die Ausstellungs-
lokomotive wurde fertiggestellt. Sie war nach der Welt-
ausstellung oft im Schnellzugdienst auf der Strecke
Hannover — Berlin zu sehen und bis zum ersten Welt-
krieg im Dienst.

Den Hohepunkt der preuflischen S 9 brachten die Loko-
motiven .Hannover 903 und 905¢. Der stindig von
v. Borries verfochtene Gedanke einer Heilldampf-Vier-
zylinder-Verbundlokomotive konnte bei ihnen, als kurz
vor dem ersten Weltkrieg der Einflui Garbes in Berlin
wesentlich geringer geworden war, verwirklicht wer-
den, Beide Lokomotiven bekamen in der Hauptwerk-
statt Leinhausen der KED Hannover einen Rauchrih-
reniiberhitzer der Bauart Schmidt, Von den normalen
S 9 waren diese Lokomotiven nur durch die Uberhitzer-
Klappen, die in der Rauchkammer vor dem Uberhitzer
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angeordnet waren, und den links am Kessel befestigien
Uberhitzerautomaten zu unterscheiden. Der Dampfauto-
mat steuerte das Offnen und Schlieflen der Klappen,
deren wesentlichste Aufgabe war, ein Ausglithen der
Rohre bei Fahrt mit geschlossenem Regler zu verhin-
dern. Vom Heizer konnte mittels Handrad die Stellung
der Klappen und damit der Unterdruck in der Feuer-
kiste und die Uberhitzung in geringen Grenzen regu-
liert werden, Auch diese beiden Lokomotiven hitten
als Reihe S 8 eingereiht werden miissen, was jedoch
wie bei der 8 7 mit Pielock-Uberhitzer unterblieb,

Von den in den Jahren 1908 bis 1910 in Dienst gestell-
ten 99 Lokomotiven der Reihe S 9 muliten im Jahre
1918 als Reparationsleistung 21 Stiick an Belgien ab-
gegeben werden, Dort erlebten die Lokomotiven noch-
mal einen Hohepunkt ihrer Laufbahn. Sie waren als

Reihe 69 der SNCB bis in die vierziger Jahre im Dienst
und man hatte sogar einen Nachbau vorgenommen. We-
gen des hdufigen Schleuderns bei schwerem Anfahren
war der Sandverbrauch sehr hoch, so dal die SNCB
einen zweiten Sandkasten aufbauen liefl, Von der Deut-
schen Reichsbahn wurden noch 51 Lokomotiven der
Reihe S 9 iibernommen. Sie erhielten die Betriebsnum-
mern 14031 bis 14 081. Auch die zwei Heifidampfloko-
motiven gelangten zur DR und wurden als 14 001 und
002 eingereiht. Als Mitte der zwanziger Jahre ausrei-
chend leistungsfihigere Schnellzuglokomotiven zur Ver-
fligung standen, wurden die Lokomotiven ausgemu-
stert, Die letzten waren die beiden Heifildampflokomo-
tiven und die 14 031, die noch im endgiiltigen Umzeich-
nungsplan enthalten waren und die DR-Betriebsnum-
mer bekamen.

Biete grofie Rundrelais 24 V

150 bis 1000 Ohm, Schalt-
kortakte (@, r, u) nach
Wunsch. Fir je 17 Relais
eine Monlogeleiste. Preis je
Stiick 2,— M. Zuschriften unter
ME 5122 on DEWAG, 1054
Berlin [

Verkaute umsténdehalber
Modellbahnanlage, 3,10 m
1,20 m, Spur HO, montiert
aul Plotte, ouf Wunsch auch
demontiert (14 Loks, 40 Wao-
gen, 21 Weichen, 35 m Gleis,
usw.) Zuschr. unter ME 5129
an DEWAG, 1054 Berlin

Biete Rokal TT Trieblahr-
zeuge E 03, E 10 u. BR 89,

Suche Rokal TT Triebfahrzeug
(teils gebund.) 80- M. J, BR 85 u. Fleischmann HO
Pohlers, 90 Korl-Marx-Stodt, Triebfahrzeug Dampflok. Zu- |
Uferstrafe 2 schr, unter ME 5130 an DE-
WAG, 1054 Berlin

Zu verk. ,Der Modelleisen-
bahner” Jahrg. 62-69 kompl

ERICH UNGLAUBE

Daos Spezialgeschaft fir den Bostler

Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Giitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT
MOD. 0.4 und 0,5

Kein Versand

Verk. Piko- und Pilzweichen,

neuw. p. Stck, 4,— M. Flader,
118 Berlin, Fr.-Waolf-Str. 31
.

Suche ,Der Modelleisenbah-
ner” Jahrgéinge 1 bis 16, voll-
sténdig und gut erhalten,

tr. 59 — Bahnhof Ostkreur — Tel. 58 54 50

A bot mit Preis an Eber-
Kleinanzeigen hard Liebe, 233 Bergen,
hoben auch Vieschstrafie 2

groBe Werbewirkung
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GUNTER DiETZEL- 703 LEIPZIG

Neben den seit vielen
Jahren bekannten

Spezialgiiterwagen und
Signalen in BaugréBe HO

jetzt auch

ezialgiiterwagen
in BaugroBe TT

Sduretopfwagen lieferbar
Verschlagwagen ab |. Halbjahr 1971

Spezialgiiterwagen in BaugroBe TT werden lber
die Verkaufsgemeinschaft TT ausgeliefert
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Dieses Zeichen auf der Verpackung bestétigt, daB Sie ein ,Sach-
senmeister”-Erzeugnis gekauft haben.

Formschéne Leuchten und funktionssichere Lichtsignale fiir Spur

N, TT, HO

Verkout nur durch den Fachhandel.

Fordern Sie mit Postkarte unser Lieferprogramm.

»Sachsenmeister” Metallbau — Kurt Miiller KG, 9935 Markneukirchen

,TeMos"-Gebtudemodelle HO, TT und N

auch weiterhin in traditioneller
Gemischtbauweise und

nur fertig aufgebaut!

Unseren Katalog erhalten Sie beim Fachhandel oder
von uns direkt gegen Einsendung von 0,20 M in
Briefmarken

HERBERT FRANZKE KG

437 Kéthen, SchlieBfach 44

PCH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 - Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
dréthte), Wasserkran, Lattenschuppen, Z8une und Geldnder,
Beladegut, nur erhéltlich in den einschlégi Fachgeschdften,

Ferner Draht- und Blechbiege. sowie Stanzarbeiten.

Uberstromselbstschalter

Modellbau und Reparaturen

fiir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -onlagen-
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fiir Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

Uffnungszeiten

Museum:
taglich
9-17 Uhr
montags
geschlossen

Bibliothek:
dienstags,
donnerstags,
freitags
10~15.30 Uhr
mittwochs
10-19 Uhr

VERKEHRSMUSEUM DRESDEN

JOHANNEUM AM NEUMARKT

b
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Bild 1 HO-Madell eines Old-timer-Backkrones, gebaut
von Karl-Heinz Vollraht nach einer Bauanleitung im
Heft 91959 unserer Zeits:hrift, Dieses Madell ist voll
funktionstahig mit Hub- und Fohrwerk sowie be

leuchtet

Bild 2 Die .lnnereien” des Modellbockkianes

Fotas: Dipl.-lng. Kail Hans Vollioth, Leipzig

Bild 2 Dieses HO-Maodell eines Rottenkroftwogoens
bastelte Hans Werler ous Lunzenau fir den Intes

nationalen Medellbohnwettbewerb 1969

Foto: Hons Wetler, Lunzenau

Bild 4 HOe-Modelle (Maollstab 1:87, Spurweite 9 mm)
nach einer Zeichnung im .Modelleisenbahner™ 111968,
gebaut von Hans Hiltl, Oberdorf (Allgau).

Foto: Hans Hiltl, Oberdorl (Allgéu)








